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Vorwort. 



Die von Zeit zu Zeit erfolgende Aufstellung und Beantwortung technischer Fragen 
im Kreise der deutschen Eisenbahnverwaltungen bildet seit der Gründung des Vereines 
eine seiner wertvollsten Hinrichtungen, bestimmt, aus den zahlreichen, zerstreuten Einzel- 
erfahrungen die entscheidende Summe zu ziehen und diese Erfahrungen zum Nutzen der 
Gesamtheit zu verwerten. 

So hat auch die Technikenrersamnilung zu Budapest im Jahre UIOO die erneuie 
Aufstellung technischer Kragen beschlossen. Der Ausschuß für technische Angelegenheiten 
hat sich daher im Jahre 1 { .M>1 in seinen Sitzungen zu Bozen und Amsterdam, dann im 
Vorjahre in seiner Sitzuntr zu Lübeck — von einem l'nterausschusse aufs kraftigste unter- 
stützt — mit der Sichtung der Kragen und mit der Behandlung der eingelaufenen Antworten 
beschäftigt, eine Arbeit, deren Ergebnis nunmehr der Technikcrversammlung zur endgültigen 
Genehmigung vorliegt. 

Die oft bewahrte Gründlichkeit, mit welcher zahlreiche Verwaltungen auch diesmal 
die gestellten Kragen beantworteten und durch welche einzelne Antworten selbst zu einem 
umfassenden Berichte wurden, hat diese Arbeit zu einer Fundgrube verläßlicher Erfahrungen 
gemacht und sie zu einem Beweisstück gestempelt für die Fortschritte der Technik des 
deutschen Eisenbahnwesens in dem letzten Jahrzehnt. Ein flüchtiger Blick auf die hervor- 
ragendsten Erfahrungen, welche in den Beantwortungen zu Tage getreten sind, möge die 
Berechtigung dieses Ausspruches erweisen. 

Auf dem Gebiete, des Schienenmaterials sehen wir die Erkenntnis von der l'nzu- 
langlichkeit der heutigen Güteproben und Abnahmeverfahren l'latz greifen und ein Streben 
nach Aufstellung neuer l'rüfungsweisen hervortreten, welches vereinzelt auch die Beziehungen 
zwischen dem Herstellungsverfahren und der Materialbesehaflenheit zur Geltung bringen 
möchte. 

Das Flußciscn. das heute im Brückenbau zur ausschließlichen Herrschaft gelangt ist. 
nmsotnehr. als die Erzeugung des Schweißeisens ganz zurückgetreten ist. wird in seiner 
Bewahrung allgemein anerkannt: doch fehlt es nicht an vereinzelten Stimmen, die den 
völligen Einklang zwischen den Vorschriften und dem Verhalten der Hüttenerzeugnisse 
vermissen. Auch im Lokomotivbau findet das Klußeisen für Kessel. Siederohre, im Wagen- 
bau auch für Kupphingsteile, immer ausgedehntere und fast allgemein befriedigende 
Verwendung, wenn auch die Anerkennung an gewisse Vorbehalte bezüglich Bearbeitung 
und Behandlung geknüpft wird. Der Stahlguß hat sich immer weitere Verwendungsgebielc 

111GG4 



Digitized by Google 



VI 

erobert, wahrend die Erfahrungen mit Nickelstahl nicht allen Erwartungen entsprochen 
halten, welche an sein erstes Auftreten geknüpft worden sind. 

(' her die Einführung der Elektrizität zur Betätigung der Stellwerke, der Drehscheiben. 
Schiebebühnen und Krane, sowie der Werkzeugmaschinen werden nicht nur Äußerst ein- 
gehende technische Berichte erstattet, sondern es lassen die gegebenen Erfahrungen auch 
jene wirtschaftlichen Frenzen erkennen, jenseits welcher andere Energieformen empfehlens- 
werter werden. In diesem Sinne erhalten auch die Krfahrungen mit Preßluft für Werkzeug- 
maschinen besonderen Wert. 

Die reichhaltigen Angaben über den wirtschaftlichen Vorteil, der mit der Steigerung 
des Dampfdrucks in Lokomotiven bis zu 17 Atmosphären, ferner mit der Verwendung 
überhitzten Dampfes erzielt wurde, die interessanten Mitteilungen über die neuen Bauarten 
von Lokomotiv kesseln und das abschließende Bild über die Fortschritte in der Rauch- 
verminderung und in der Vermeidung des Funkenfluges — werden gewiß nicht verfehlen, 
auf den Lokomotivbau im allgemeinen befruchtend einzuwirken. Die Mitteilungen über 
Wagenbeleuchtung mit Mischgas und mittelst Elektrizität, jene über die Beleuchtung der 
Stationen mit Acetvlen, mit Petroleum- und Spiritusglühlicht werden bei vielen Verwaltungen 
den Übergang zu neuen und besseren Beleuchtungsarten erleichtern. 

Über den Selbstfahrwagenbetrieb konnten bereits drei Verwaltungen eigene Erfah- 
rungen zur Verfügung stellen, die so aufklärend und auch so weit befriedigend sind, daß 
sie vielleicht den Anstoß zu einer bedeutsamen Ausgestaltung unseres Verkehrswesens 
geben werden. 

Neben dem weiten Ausblicke, welchen uns diese Mitteilungen eröffnen, verkennen 
wir aber auch nicht die Bedeutung jener vielen nützlichen Winke, die uns über den Bau 
von Weichen und Kreuzungen, über die Verschubbahnhöfc und Bremsvorrichtungen, über 
die Verwendung von Preßluft für Sandstreuer und zum Reinigen von Heizrohren, über die 
Bestrebungen zur Reinigung des Kesselspeisewassers, über die Erprobung von neuen Ge- 
schwindigkeitsmessern und neuartiger Verbindung der Faltenbälge oder über die neuen 
Arten Zeit und Geld sparender Wageulackierung geboten werden. 

Die selbsttätige Blockung hat auch im verflossenen Jahrzehnt auf den Vereinsbahnen 
keinen festen Fuß gefaßt. Dagegen ist die schon weit verbreitete neuartige Ausbildung 
der Blockwerke in dem Sinne, daß die Bedienung durch den Wärter auch von der Mit- 
wirkung des Zuges abhängig gemacht wird, wohl geeignet, selbst den strengsten Forderungen 
auf Sicherheit des Verkehrs zu entsprechen. Auch die selbsttätigen Warnungsittutewerke 
bei Wegeübergängen scheinen über den Versuch nicht weit hinauskommen zu wollen, 
während die zwangläufigen und selbsttätigen Vor- und Rückläutewerke als wertvolle und 
verbreitete Verbesserung an Wegsi hranken begrüßt werden dürfen. 

Für eine lange Weihe baulicher und betriebstechnischer Einrichtungen, die, strenge 
genommen, nicht mehr Neuerungen des letzten Zeitabschnittes sind, werdeu durch neue 
Erfahrungen und durch die steigende Verbreitung weitere Beweisu ihrer Berechtigung 
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erbracht. Hierher gehören vornehmlich die Beton- und Betoneisenbrücken, die Verbund- 
lokoniotiven und ihre A n f ah r v o r r i c h t u n ge n . die wechselnde Lokomotivbedienung, die voll- 
ständige Trennung des Nah- und Fernverkehrs im (iflterzugdienst und die Benutzung 
der Fernspreeher im Verkehr zwischen den Stationen und den Streckenbediensteten und Zug- 
mannschaften. 

Wie viele sichere wertvolle Erfahrungen wir aber auch in den Beantwortungen be- 
grüßen, so fehlt es doch auch nicht an solchen, aus denen selbst wieder eine Frage heraus- 
klingt. Die Erfahrungen mit den Rostschutzmitteln, mit der Sicherung gegen das Wandern 
der Schienen und gegen das vorzeitige Umstellen der Weichen, mit der Dampfheizung der 
Wagen und hinsichtlieh der Verläßlichkeit der Prüfungen des Schienenstahles — sie alle 
weisen versteckt oder offen auf das Bedürfnis nach kommenden Fortschritten hin. 

Mögen die Erfolge der nächsten Zukunft diese Bedürfnisse voll befriedigen! 

Namens der XVII. Tochnikervcrsammlung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnen 

Ast, 

K. K. IUvierunjraral der Kaiwr Ferdiiiaiids-Noidbalm. 
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I. i. Scbtauui Material, 



Bericht 

(Ibor dir Beaiitvvortuii^t'n (In- Frage 
Gruppo 1, Nr. 1. 
Schienenmaterial. 

iVcrgl. Frage liruppe I. Nr. II dt-r Kraircbeantwortun^cu von 1*9.1.) 

a) Welche Anforderungen werden seitens der Bahn- 
verwaltungen derzeit hinsieht lieh der Stoffbe.schaffcnheit 
und Herstellungsart der »Schienen gestellt? 

b.l Bieten dieselben nach den vorliegenden Er- 
fahrungen frenOfrende Gewilhr für ein gutes Verhalten 
der .Schienen im Betriebe? 

c) Welche Güteproben und welche Abnahme- 
verfahren sind zu empfehlen, um die Übernahme eines 
möglichst bruchsicheren und gegen Abnutzung mißlichst 
widerstandsfähigen Sehieneumateriales zu gewährleisten? 

di Welche Erfahrungen liegen vor über da« Ver- 
halten der Schienen aus den verschiedenen Stahlgattungcn 
(Bcssemer-, Martin- und Thomasstahl)? 

ei Welche dieser Stahk'iittungen hat sich im Betriebe 
bezuglich der Erhaltung, Daner und Bruclisicbcrheit der 
Sehienen als die geeignetste erwiesen? 

f i An welchen (Juerschnittsteilen pflegen die den 
Vollbrüchen der Schienen gewohnlich vorausgehenden 
Anbrüche des Materials zumeist vorzukommen? 

g) Sind Anbrüche bei gewissen Materialgattungcn 
y Kisenschienen, Bcssemer-, Thomas-, Martinstahlschienen) 
häufiger beobachtet worden? 

BerichterntiiH«r; K. K. priv. Kaiser F«-nliiiunils-Xordb»lin. 

Diese Frage ist von 40 Verwaltungen beantwortet 
worden. 

Aus den Fragcbeantwortungen ist hervorznhehen ; 

Zu a. Ii Bezüglich der Stahlgattungen, welche 
gegenwärtig für Schienen verwendet werden, melden 
25 Verwaltungen (Köuigl. Bayerische Staatseisenbahnen, 
Keielis-Eiscnbahnen in Elsaß-Lothringen, Lübeck- Bttchoner 
Eisenbahn-Gesellschaft, Königl. Preußische Militär-Eiseu- 
bahn, Pfälzische Eisenbahnen. K. F. D. Altona, K. E. D. 
Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Blomberg, K. E. D. 
Cassel, K. E. D. Danzig, K.E.D. Elberfeld, K. E.D. E<sen 
a. K-, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Münster, K.E. D.Posen, 
K. E. D. St, Johann-Saarbrücken, K. E.D. Stettin, Kgl 
Sächsische Staat.seisenbahuen, König). WUrttcmbergisch«* 
Staatseisenbahnen, K.K. priv. Kasehau-Oderborgor Eisen- 
bahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K. 
priv. Österreichische Nordwcstbahn und Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn. Holländische Eisenbahn» icMdlschaftl, 
daß sie bezüglich der Stoffbcschaffenheit der Schienen 



keine bestimmten Vorschriften machen, sondern nur reinen 
gleichmäßigen Flu l* st ah I verlangen, dessen Herstellungsart 
jedoch dem liefernden Hüttenwerke überlassen bleibt; 

C Verwaltungen (Großherzogl. Ohlcnburgischc Eisen- 
bajindirektion , Großhei-zogl. General - Eisenbahndiroktion 
zu Schwerin i. M., priv. Österreichisch-Ungarische Staats- 
ciscnbahn-Gesell* haft, Szamostalbalm. Königl. Ungarische 

Sl tatseisenbahnen, l II - Ii ifl für den Betri b W>B Nieder- 

landischen Staatseisenbahnen) verwenden gegenwärtig nur 
Bessemerstahl; 

4 Verwaltungen (Keich-Eiseiibahuen in Elsaß-IiOth- 
ringiMiJ.nbeek-BflchenerEisenbahn-tiesellsehaft.Pfälzische 
Eisenbahnen, K. K. priv. Anssig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft) verwenden gegenwärtig nur Thomasstahl; 

2 Verwaltungen IK. K. priv. Kaiser Ferdinands. 
Nordbahn, K. K. priv. SUdbahn-Gesellschaft) verwenden 
derzeit nur basischen Martinstahl; wobei die erst- 
genannte Verwaltung außerdem fordert, daß das 
Schienenmaterial mit Silicium gedichtet ist. einen Man- 
gangehalt 'von 0.7 bis 1,5% besitzt, und an Silicium und 
Phosphor nicht mehr als je 0,1",'« enthalt, wahrend der 
Kohlenstotlgehalt des Stahles der bedungenen Festigkeit 
von mindestens <;."» k« mnr entsprechend zu bemessen ist. 

2) Behufs Prüfung der Stoffbeschaffenheit der 
Schienen werden von sämtlichen berichtenden Ver- 
waltungen sowohl Zerreißproben lals Maßstab für die 
Festigkeit) als auch Sehlagproben (als Maßstab für die 
Zähigkeit der fertigen Schienen l vorgenommen. 

10 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseiscn- 
bahuen, K. K. priv. Aussig Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft, K. K. priv.' Kalter Ferdinands-Nordbahn, K. K. 
priv. Kaschau-i »derberger Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. 
Eisenbahn - Ministerium, K. K. priv. Österreichische 
Nordweatbahn und Sud-Norddeutsche Verbindungsbalm. 
K. K. priv. Sfldhalm - Gesellschaft, Szamostalbalm. 
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Gesellschaft für den 
Betrieb Niederländischer Staatseisenbahnen) nehmen außer 
Zerreiß- und Schlagproben auch Belastungsproben vor; 

4 Verwaltungen <K. E. D. Breslau, K. E. D. El- 
berfeld. K. E. D. Essen a. IL. K. E. D. Kattowitz) 
berichten, daß sie außer den Zerreiß- und Schlagprobcn 
auch Druck proben vornehmen; diese letzteren sind in 
neuester Zeit bei den Königl. Preußischen Eisenbahn- 
direktionen eingeführt worden. 

rr) Was zunächst die Zerreißproben anbelangt, 
so verlangen derzeit: 
Eine Zugfestigkeit vuu mindestens 50 kg u,min: 
:t Verwaltungen (K. K. priv. Kasehau-Oderbcrger 
Eisenbahn • Gesellschaft, Szamostalbalm, Königl. Un- 
garische Staatseisenbahnen für leichtere Sehienen). 
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I. I. Schieiipmnatcri.il. 



Kine Zugfestigkeit von mindest cns 00 kg/qnm: 
14 Verwaltungen! Kcichs-Kisenbahuen in Kkiß- Loth- 
ringen, Kgl. Preußische Militar-Kisenbahn, GroßhcrzogL 
Oldcnbnrgisclic Kisonbahndirektion, Pfälzische Eisen- 
bahnen, K. K. D. Berlin, K. K. D. Breslau. K K. D. 
Cassel, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Essen a. R-, K. E D. 
Kattowitz, K. E. I>. Münster. K. K. I). St. .lol ann- 
Saarhrücken, Großherzogl. Gencral-Ei*enbahndireklion zu 
Schwerin i. M.. K. K. Kisenbabn-Ministeriuui. Kine 
Mindestfestigkeit von (10 kg qmni ist bei den Königl. 
Preußischen Kiscnhalmdirektioneii VOrgeaehriebeD). 
Kine Zugfestigkeit von mindestens r.o kr •|imn und 

eine Längendehnung von mindestens 10*/«: 
2 Verwaltungen <K. K. priv, < 'sterrcJehiacbfl Nord- 
west bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn). 
Kine Zugfestigkeit von mindestens «o kg .(mm und 

eine Langendehn uug von mindestens 11 °/»: 
1 Verwaltung! K.K. priv. Aiissig-TcplitzerKisenbahu- 
Gescllsehafl). Ist eine größere Festigkeit vorhanden. 
10 muß dio IJtngondehnnng bei 70 kir '>|iotn mindestens 
!i ",'u und bei so kg qimn mindestens 7 % betragen. 
Kine Zugfestigkeit von mindestens M» kg <|mm und 

eine LBngendehnung von mindestens 15 

1 Verwaltung (Konigl. Wurtlembeigisehe Staats- 
eisenbahnen). 

Kint» Zugfestigkeit von mindestens SO kg <\mm und 
eine Querschnitt Verminderung v. mindestens 20%: 

2 Verwaltungen f Konigl. Säehsisehe Staat.>ei»en- 
bahntn. K. K. priv. Sudbalin-Gesellsehaft I. Dio erst- 
genannte Verwaltung hat eine Quersehnittvcrmindening 
tod mindestens 20 °/o oder eine Langemlehnung von 
miudostens 12 "/„ festgesetzt. 

Kino Zugfestigkeit von 50—83 kg qmra und eine 
Längendehnung von mindestens 15%: 
l Verwaltung (Gesellschaft für den Betrieb von 

Niederländischen Staalseisenbahnenl. 

Kine Zugfestigkeit von CO — 65 kg'qniui: 
1 Verwaltung (Holländische Kiseubahn-Gesellschaft). 
Kine Zugfestigkeit von mindestens 05 kg ;'qmm: 
1 Verwaltung (Konigl. Ungarische Slaatseiseii- 

bahneni fUr Hatiptbahtiseliieucn. 

Kine Zugfestigkeit von mindestens r.."> kg qinm und 
ein Produkt aus dem Quadrate der Festigkeit 
und der Laugendehnung von mindestens 40 000: 
1 Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahiil. liei 1 m der Lieferung kann der Mindest wert 
des oben angegebenen Produktes :t."> ooo betragen. 

Bei der Schlagprobe verlangen die meisten 
Verwaltungen, daß ein mit 1 m Stutzweite und mit dem 
Fuße frei aufliegendes Sehiencustuck durch Sehlage eines 
Fallbars auf die Mitte des Kopfes der Schiene nach 
derselben Richtung hin auf ein bestimmtes Maß durch- 
gebogen werden könne, ohne zu brechen oder sonstige 
Mangel zu zeigen. 



Kine Durchbiegung von 50 mm verlangt: 
1 Verwaltung (Konigl. Ungarische Staatseiscn- 
bduum) für Hauptbahnschienen. 

Kine Durchbiegung von 100 mm verlangen: 
ls. Verwaltungen! Itciebs-Kisenbahnen iuKlsaß-l/Oth- 
ringen. Kgl. Preußische Militar-Kisenbahn, Großherzogl. 
Oldenburgische Kiscnbahiidirektion, Pfälzische Kisen- 
bahnen. K. K. I). Berlin, K. K. D. Breslau, K. E. D. 
Cassel, K. ]•:. D. Elberfeld, K. E. D. Essen a. R., K. E. D. 
Kattowitz. K. K. I). Münster, K. E. D. St. .lohann-Saar- 
brüeken, wie überhaupt alle Konigl. Preußisehnn Kisen- 
bahndirektiunen, Krmigl. Sächsische Staatseiseubahnen. 
Grossherzogl. < iencral-Kiseuliahudirektion zu Si'h wei in i.M ., 
K. K. priv. Aussig -Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft, 
K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K. priv. Österreichische 
Noidwesthalm und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn). 

( her die Grüße des hierbei anzuwendenden Schlag- 
momeules machen 5 Verwaltungen Mitteilung. Das- 
selbe tietragt: 

Bei den Rcichs-Kisenbahnen in Elsaß-Ivoth- 

ringen 1500 kgm 

„ der Großherzogl. Gcneral-Eisenbahn- 

Direktion zu Schwerin L M. . . . 5000 „ 
- der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 

schaft beim ersten Schlag 100 Q a in cm) kgm 
Ihm den weiteren Schlügen die Hälfte. 
Heini K. K. Kisenbahn-Ministerium: 

»ar llaaptlutin s. blenrn 
b«lm «r«t«n Sflilm 

bei + 20° C. Lnftwarm« MO in cm) kgm - 3000 kgm 

.. 0"bis20"C. „ 105 ( „ I „ 2250 „ 
. unter 0° C. „ 70 ( „ ) „ 1500 „ 

(.1 Trägheitsmoment de* Schienenquerschnitts in Bezug 
auf die wagerechte Schweiqmnktsachse; c der größere 
Abstand der äußersten Faser von der neutralen Achse), 
bei den weiteren Schlügen: 0,4 des Schlagmomentes de- 
eisten Schlages. 

Bei der K. K. priv. Österreichischen Nordwest- 
bahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn: 

Mm bei dm 

I Belli« »cll-rrn Böhla«'« 

bei + 20" V. Lnftwärme 2900 kgm 1100 kgm 
„ 0*bis20°O. . 2200 .. 880 „ 



unter o" (\ 
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Hei sämtlichen Konigl. Preußischen Eisenbahn- 
direktionen ist ein Schlagmoment von 1500 kgin vor- 
geschrieben. 

Kine Durchbiegung von 110 mm verlangen: 
3 Verwaltungen ! Konigl. Sächsische Staatseisen- 
bahnen 1mm Querschnitt Va, Königl. WttrUeiubergische 
Staat seisenbahnen, K. K. priv. Sndbahn-Gesellschafti. 
Die letztgenannte Verwaltung verwendet dabei ein Schlag- 
moinent von 1500 kgm. 
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Eine Durchbiegung von ... mm bei Ober l 

O'O. Luft wärme und eine solche von , 1 " mm 
bei unter o° C. Lnftwarme verlangen: 
3 Verwaltungen (K. K. priv. Kasehau-Oderberger 
Eisenbahn -Gesellschaft, Szamostalbahn, Konigl. Un- 
garische BtMtseisenbahnen bei leichteren Schienen). Bei 
der erstgenannten Verwaltung beträgt das Schlagmoment 

M ( e J , in cm) kgm. 

1 Verwaltung (Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen StaaLseiscnbahncn) verlangt, daß das 
Schienenstück bei 1 DJ Freilager einem Schlage eines 
1000 kg -schweren Fallbars aus 8 tu Hohe auf den 
Kopf oder Fuß Widerstand leisten soll, und dal! die 
Durchbiegung hierbei höchstens 100 mm und min- 
destens CO mm beträgt. 

1 Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn) fordert, daß das Schienenstück bei 1 m Frei- 
lager drei Schläge auahalten soll, ohne zu brechen 
oder rissig zu werden. Für Haupt bah nsehienen be- 
trägt hierbei das Moment für den ersten Schlag 2700 kgm, 
für die beiden weiteren Schläge 1000 kgm. 

7) Bei der Bolastungs- oder Biegeprobe ist 
zumeist vorgeschrieben, daß das Schicncnstück bei l m 
freier Stützweite durch 5 Minuten in der Mitte eine 
bestimmte Belastung P aushalten soll, ohne eine bleibende 
Einbiegung zu zeigen, und daß es weder brechen 
noch rissig worden darf, wenn die Belastung bis zu 
einem bestimmten Gewicht Fi gesteigert wird. 

Nach den vorliegenden Fragebeantwortungen 
fordern : 

P=110 in cm) kg lllld F, 250 in cm) kg 

3 Verwaltungen (Szamostalbahn, Kgl. Ungarische 
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn-Gesellschaft), 

F 160 (g ln "") k tf "id F, =-250 f ^ in cm) kg 

1 Verwaltung (K. K. priv. Aussig • Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft i. 

P=16 700 kg und P, =80 000 kg 

2 Verwaltungen (K. K. priv. Osterr. Nordwest- 
bahn und Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn), 

P = 17 000 kg und P, - 35 000 kg 
1 Verwaltung (K.K. priv. Südbahn-Gesellschal't), 

P 24 Odo kg und Fi - 41 000 kg 
l Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordhahn) für Hauptbahnschienen, 

P = 25 000 kg und P, = 50 000 kg 
1 Verwaltung (Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staatseisenbahnen). 



Eine Verwaltung (K. K. Eisenbahn - Ministerium) 
schreibt vor, daß das zu prüfende Schienenstock bei 
einer Biegungspannung von 30 kg/cm* keine 
bleibende Durchbiegung zeigen darf. 

8) Bei der Druck probe wird eine harte Stahl- 
kugel von 19 mm Durchmesser in die unbearbeitete 
Fahrtläche der Schiene eingedrückt. Die Eindruckstiefe 
dieser Kugel bei 50 Tonnen Druck bildet das Maß für 
die Druckfestigkeit (K. E. 1). Essen a. R.). 

«) Ober den Umfang, in welchem die vorstehen- 
den Güteproben vorgenommen werden, wurde folgendes 
berichtet: 

2 Verwaltungen (K. K. priv. Österreichische Nord- 
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn) prüfen 
von je 100 fertigen Schienen eine. 

7 Verwaltungen (Kgl. Preußische Militär-Eisenbahn, 
Pfälzische Eisenbahnen, Konigl. Sächsische Staatseiseu- 
balmeri, Kiinigl. Wdrtteinbergisehe Staatseisenbahnen, 
K. K. Eisenbahn -Ministerium, Szamostalbahn. Kiinigl. 
Ungarische Staatseisenbahnen) prüfen von je 200 fertigen 
Schienen eine: ein Vorgang der auch bei sämtlichen 
Kiinigl. Preußischen Eiscnbahndircktionen üblich ist. 

1 Verwaltung (K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn) erprobt das Schienenmaterial satz- und 
gruppenweise. Von jedem Satz (Schmelzung) wird 
ein Probestück vom Kopfende eines WalzstUcke«, un- 
mittelbar nach erfolgter Abschöpfung abgetrennt und der 
Se h lag probe unterzogen. Ferner werden von je 70Tonnen 
fertiger Schienen aus einem jener Walzstucke, von deren 
Kopfenden die Schlagprobestücke abgetrennt wurden, am 
Fußende ein Stück für die Biegeprobe, und sodann 
vom Kopf- und Fußende je ein Stück für die beiden 
Zerreißproben entnommen. 

O Über Vornahme von Ätzproben berichten nur 
2 Verwaltungen (Konigl. Bayerische Staatsoisenbahnen 
und K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn), die Er- 
gebnisse dieser Frohen sind jedoch für die Abnahme 
der Schienen derzeit nicht verbindlieh. 

3) Von einigen Verwaltungen werden noch weitere 
Mitteilungen Uber den Vorgang bei der Abnahme und 
über die Behandlung fertiger Schienen sowie bezüglich 
der Überwachung der Herstellung gemacht. Das 
wesentlichste dieser angeführten Angaben ist folgendes: 

3 Verwaltungen (Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen, Konigl. Sachsische Staatseisenbahnen, Königl. Un- 
garische Staatseisetibahnen) legen Wert auf ein möglichst 
großes Gewicht der GußblOckc, indem die Schienen 
desto «lichter und fester werden, ans je größeren Blöcken 
sie gewalzt worden sind; 

2 Verwaltuniren (Reichs-Eisenbahnen in Klsaß-Loth- 
ringen, K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn) verlangen 
eine hinreichende Abschöpfung der Walzstücke, damit die 
Schienen keine Überwalzungen und Lunger enthalten, 
welche zu Brüchen Veranlassung geben. 
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Zu b. Die Frage, ob die gegenwärtig an «las 
Schienenmaterial gestellten Anforderungen nach dm 
vorliegenden Krfahrungen eine genügende Gewahr 
für ein gutes Vorhalten der Schienen im Betriebe bieten, be- 
antworten 1(1 Verwaltungen bej ahendl Reichs- Eisenbahnen 
in Elsaß- Lothringen, Lübeck-Buchener Eisenbahn-Gesell- 
schaft, Kgl. Preußische Militär- Eisenbahn, Pfälzische Eisen- 
bahnen, K.E.D. Blomberg, K.E.D. Cassel, K.E.D.Danzig, 
K. E. I). Kattowitz, K. E. I). Posen, K. E. I). St. Johann- 
Saarbrfleken , K. E. I). Stettin, Großh. Gcncral-Eisen- 
bahndirektion zu Schwerin i. M., K. K. priv. Kaiser 
Kerdinands-Nordbahn. Szamostalbahn, Köuigl. Ungarische 
Staatseisenbahnen, Holländische Eisenbahn- Gesellschaft). 

1 Verwaltung (Reichs-Eisenbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen) macht den Zusatz: „bei gcwis>enhaftcr Übernahme 
und dauernder ( Überwachung der Erzeugung." 

I Verwaltung (Lübeck- Bflchener Eisenbahn-Ge- 
sellschaft» macht den Zusatz „bei genügender Zug- 
festigkeit" und bemerkt, daß Schienen von nur 50 bis 
52 kg'mm 5 Festigkeil wegen des nicht genügend wider- 
standsfähigen Kopfes bereits nach 9 .lahre langem Ge- 
brauch ausgewechselt werden mußten. 

1 Verwaltung <K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Kordbahn) teilt mit, daß die den gegenwärtigen Vor- 
schriften entsprechenden Schienen sich seit 1S97 in 
jährlich mit 10,8 Millionen Tonnen Bnittolast befahrenen 
Strecken sehr gut bewähren, indem sie sich in beiden 
Strängen der Bngcnglcise nahezu gleich stark abnutzen, 
selbst an den Stößen nicht merkbar breitfahren, und 
auch bei starken Frosten keine Brüche zeigten. 

7 Verwaltungen (Großherzogl. Oldenburgische 
Eisenbahndirektion, K. E. I). Elberfeld, K. E. I). 
Essen a. R., Köuigl. Wflrttembergw he Staatseisetibahnen, 
K- K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn, K. K. priv. Südbahn- 
( iescllschaft) berichten, daß sie ihre bisherigen An- 
forderungen auch weiterhin beibehalten werden, bezw. 
keine Abänderung derselben beabsichtigen. 

3 Verwaltungen bejahen die Frage nur be- 
dingungsweise, u. zw.: 

König). Bayerische Staatseiscnbahnen, welche mit- 
teilen, daß die Schienen eine genügende tiewähr für 
tin gutes Verhalten im Betriebe bieten, wenn sie ans 
vollkommen fehlerfreien, festen und dichten Gußblöcken, 
welche beim Anwärmen vor dem Auswalzen nicht ver- 
brannt worden sind, erzeugt werden: daß dagegen 
eine solche Gewähr durch die bisher üblichen Güle- 
proben nicht gegeben ist; 

K. E. D. Altona, welche berichtet, daß in Bezug 
»uf Bruchsicherheit die Schlagprobe als ausreichend an- 
gesehen werden könne, daß es dagegen an Gflteproben 
fehlt, aus welchen auf die Widerstandsfähigkeit der 
S.hienen gegen Abnutzung geschlossen werden könnte; 
— und Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, nach deren 



Erfahrungen die derzeitigen Anforderungen wohl gegen 
Brüche und vorzeitige senkrechte Abnutzung genügende 
Gewähr bieten, nicht aber im vollen Maße gegen die 
seitliche Abnutzung des Schienenkopfes in Krümmungen 
von 350 m Halbmesser und weniger. 

5 Verwaltungen <K. E. D. Breslau, K. K. priv. 

J Aussig-'IVplitzer Eisenbahn -Gesellschaft. K. K. priv. 

i Kaschau-Oderberger Eisenbahn-Gesellschaft, K.K. Eisen- 
bahn-Ministerium, priv. Österreichisch - Ungarische 

| Staatseisenbahn-Gesellschaftl beantworten die Frage ver- 
neinend. 

Die K. E. I). Breslau berichtet, daß die in neuerer 
Zeit gelieferten Schienen vielfach einen zu raschen 
Verschleiß zeigen, was auf zu weiches Material 
schließen läßt. 

Die K. K. priv. Aussig -Teplitzer Kisenbahn- 

: Gesellschaft teilt mit, daß die nach ihren derzeitigen 
Vorschriften übernommenen Schienen sich bisher gut ver- 
halten haben und auch ein weiteres gutes Verhalten 

1 im Betriebe erhoffen lassen, — daß jedoch das Ab- 
nahmeverfahren im Hinblick auf die großen Unterschiede 
in den Festigkeitswertcn und auf die stichweise Durch- 
führung der Proben, doch keine volle Gewahr für die 
Bruchsicherheit und dauernde Widerstandsfähigkeit der 
Schienen bietet. 

Zu c. Vorschläge für Anforderungen, welcho die 
Übernahme möglichst bruchsicherer und widerstands- 

I fähiger Schienen gewährleisten worden, machen nur 

I folgende 8 Verwaltungen: 

Königl. Bayerische Staatseiscnbahnen. Bei der 

I Zerreißprobe wäre mehr auf die Streckgrenze, hei 
der Biegeprobe mehr auf die Fließgronze Rück- 
sicht zu nehmen. Richtig durchgeführte Biegeproben 
scheinen am besten zum Ziele zu führen. 

Ebenso weist die K. K. priv. Sudbahn-Gesellschaft 
darauf hin, daß genau durchgeführte Biegeproben unter 
Abnahme der Arbeitsbilder und Gegenüberstellung mit 
der chemischen Zusammensetzung, weitere Aufschlüsse 
über den Zusammenhang zwischen Güteproben und Ver- 
halten der Schienen im Betriebe ergeben werden. 

Reichs-Eisenbahnen in Elsaß- Lothringen. Es em- 
pfiehlt sich außer der Festigkeit von (10 kg/qmm noch eine 
Querschnittverminderung von 20 % und eine Längen- 
dehnung von 12% zn fordern, um ein bruchsicheres Ma- 
terial zu erhalten. — Die Abnahme von Schienen unter 
00 kg qmm Zugfestigkeit zu einem ermäßigten Preise 
Ist unzweckmäßig, weil durch die Verlegung solcher 
weicheren Schienen zwischen härtere Nachbarschienen, 
störende Ungleichmäßigkeiten im Gleis entstehen. — 
Die etwa 2000 kg wiegenden Gußblöcke sollen nicht 
unmittelbar zu Schienen ausgewalzt, sondern vorher auf 
etwa : n ihn - Querschnittes rorgeblookfl Forden, woran! 
die schlechten Enden auf mindestens l m Längo ab- 
geschnitten werden sollen. — Bei der ( hernähme ist 
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j u d e einzelne Schiene genau auf etwaige Fehler zu 
untersuchen. — Die Bolzenlocher müssen unbedingt 
gebohrt weiden. Die Warmbetten, auf welchen die 
Schienen erkalten, müssen gegen jedes Kindringen von 
Nilsse geschützt sein, damit keine örtlichen Härtungen 
entstehen, die zu Brüchen Veranlagung geben. 

K. E. D. Frankfurt a. M. Um einen Stahl zu erhalten, 
der sowohl die nötige Harte und Zähigkeit, als auch 
die erforderliche Gleichmäßigkeit in Zusammensetzung 
und GefOgc besitzt, ist es am besten, die Schienen in 
Rotglut zu walzen, wobei die fertige .Schiene die 
Walze fad beginnender Dunkelglut verläßt. 

K. K. priv. Aussig - Teplitzer Kisenbahn • < icscll- 
schafl. lici der wünschenswerten Ausbildung und Ver- 
vollkommnung der (Jütcproben wären insbesondere auch 
vergleichende Krprobuugen von Schienen des vollen 
(Querschnittes und von Schienen mit. einem künstlich auf 
das zulaßige Maß verminderten Querschnitt in Er- 
wägung zu ziehen. 

K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Wenn 
die Wahl des Stahlbereitungsverfahrens und die chemische 
Beschaffenheit des Materials dem Lieferanten überlassen 
bleibt, so wären folgende Prüfungsverfahren erforderlich: 

1) Ätzversuche in Verbindimg mit Rotbruch- 
proben des Kernstahls oder Zerreißproben mit Vor- 
Schreibung der Mindost-Zähigkcitswerte, welche 
Untersuchungen an beiden Enden einzelner Walzstücke 
vorzunehmen sind, um den Gleiehmäßigkeitsgrad des Ma- 
terials kennen zu lernen. 

2) Schlagproben mit Schienenstüekeu, welche den 
Kopfenden der Walzstücke zu entnehmen sind, wobei die 
unter 1 angegebenen Fallmomcnte vollkommen ausreichend 
sind. Bei starker verunreinigten und auch bei harten 
Stahlsorten hat auf jeden Satz mindestens eine 
Schlagprobe zu entfallen. 

3) Vorschreibung einer Mindest -Zerreißfestigkeit, 
welche bei gleichmäßigen Suhlsorten mindestens 
65 kg/qmm betragen kann. 

K. K. Eisenbahn-Ministerium. Ks wird empfohlen, 
statt der bisherigen Stichproben (auf je 300 Schienen eine) 
Krprobuugen jeder Üfenschmelzung vorzunehmen. 

Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseiseubahn- 
< Gesellschaft. Ks wird empfohlen, eine möglichst lange 
Haftzeit vom Lieferanten zu verlangen. 

Zu d und e. Seitens derjenigen Verwaltungen, 
welche Schienen verschiedener Stahlgattungen in 
Verwendung haben, sind über das Vorhalten derselben, 
bezw. Ober die in Bezug auf Erhaltung, Dauer und 
Bruclvsidierheit geeignetste Suhlgattung folgende Er- 
fahrungen berichtet worden: 

Bei l Verwaltungen I König). Bayerische Staats- 
cisenbahnen, VL E. D. Altona, K. E. D, Cöln, K. E. D. 
Klberfeldi zeigten Schienen ans Besx-raer- und Mattin- 
slahl ein günstigeres Verhalten, als jene aus Thomasstahl. 



- Die erstgenannten 2 Verwaltungen fügen jedoch bei, 
daß bei genügender Härte auch der Thomasstahl sich 
günstig verhalt. 

Bei 3 Verwaltungen (K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbalin, K. K. priv. Kaschau-Odcrbirger Kisenbahn- 
tiesellschafti verhielten .sieh in Bezug auf Abnutzung 
Bessemcr- und Thomasstalilsehienen im allgemeinen 
besser als Martinstahlsehienen. Die harten Martinstahl- 
sehienen der erstgenannten Verwaltung sind jedoch den 
Besscmerstahlsehienen mindestens gleichwertig: in Bezug 
auf Bruchsicherheit verhielt sich der .Martinstahl am 
besten. 

Bei 8 Verwaltungen (K. E. D. Erfurt, K. K. 
Eisenbahn-Ministerium, Königl. Ungarische Staat*eisen- 
bahnen) verhielt sich in Bezug auf Abnutzung der Bes- 
semerstahl besser als Martin- und Thomasstahl; in Bezug 
auf Bruchsicherheit wurde das Entgegengesetzte beobachtet. 

Bei 2 Verwaltungen (K. K. D. K«sena. lt., Königl. 
Sächsische Staatseisenbahncn) war das Verhalten aller 
drei Stahlgattungen nahezu das gleiche. — Die letztge- 
nannte Verwaltung teilt ferner mit, daß Thomasstahl 
mit 0,25 "/» Kohlenstoff und 0,2 % Silicium gegen 
seitliche Abnutzung widerstandsfähiger war, als ein 
I solcher mit 0,4 0 o Kohlenstoff und 0,02% Silicium; — 
SO«!», daß die früheren Stab Ikopf schienen gegen senk- 
rechte und seitliche Abnutzung widerstandsfähiger waren, 
als die gegenwärtigen G anzstahlschienen. 

Bei :t Verwaltungen (K. I'.. D. Cassel, K. K. D. 
Stettin, Holländische Kisenbahu-Ue-sellschaftl winl dem 
Bessemerstahl im allgemeinen der Vorzug gegeben. — 
Die K. E. D. Stettin bezeichnet die im Jahre 1897 an- 
gelieferten Schienen (aus Martin- und Thomasstahl) als 
etwas zu weich, indem dieselben breitgefahrene Stellen 
an den Köpfen und Ijingsrisse auf den Fahrkanten 
zeigen und schon mehrfache Auswechslungen nötig 
machten. 

Bei -t Verwaltungen (K. K. I). Berlin, K. E. D. 
Breslau, K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz) ver- 
hielten sich Schienen aus Bessemerstahl besser als solche 
aus Thomasstahl. Nach Angabe der K. E D- Breslau 
zeigen die in neuerer Zeit gelieferten Schienen vielfach 
einen zu raschen Verschleiß, was auf zu weiches 
Material schließen läßt. 

Bei 3 Verwaltungen <K. K. D. Frankfurt a. M., 
K. K. priv. Österreichische Nordwestbaliu und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn l verhält sich in Bezug 
auf Abnutzung der Bessemeistahl besser als der Thomas- 
stahl: in Bezog auf Bruchsieberhett dagegen war das 
Umgekehrte der Fall. 

Bei 1 Verwaltung (Reiehs-Kiscnbalmen in Klsaß- 
Lothringen) zeigte sich zwischen dem Verhalteu der 
Bessemer- und Thomasstahtechieoflfl kein Unterschied. 

Bei l Verwaltung | K. K. D. Danzig) wurde von 
ts;>5 bis 15)01 beobachtet, daß das Material der Stahl- 
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schienen der Formen Ob. Cd und 10a zu weich ist 
und daß Verlegungen, rascher Verschleiß in 
scharfen Krümmungen und vorzeitiges Breitfahron 
der Sehienenköpfc auftraten. 

Was diejenigen Verwaltungen betrifft, welche nur 
eiue Stahlgattung in Verwendung haben, so berichten 
durchwegs zufriedenstellende Erfahrungen mit Bessemer- 
stahl: 2 Verwaltungen iGroßhurzogl. Oldcnburgische 
Eiscnbahndircktion , Großhcrzogl. General -Eisenbahn- 
direktion zu Schwerin i. M.), mit Thomasstahl: 2 Ver- 
waltungen (Pfälzische Eisenbahnen, K. K. priv. Aussig. 
Tepli tzer Eisenbahn-! Jesellsc Ii aft ). mit basischem Ma rt in- 
stahl: 1 Verwaltung l K. K. priv. Südbahn-Gesellsehaft). 

Zn f. Die den Vollbrüehen der Schienen gewöhnlich 
vorangehenden Anbrüche erfolgten: 

zumeist am Kuß bei 10 Verwaltungen ( Lübeck - 
Büchener Ebenbahn- Gesellschaft, K. E. I). Cassel, 
K.E. D. Kattowitz, König!. Preußische und Großhcrzogl. 
Hessische Eisenbahndirektion zu Mainz, K. E. D. St. Jo- 
hann-Saarbrücken, K. K. priv. Kaschau-Oderbergcr Eisen- 
bahn-Gesellschaft bei Bessemerstahlsehienen. K. K. 
priv. Südbahn - Gesellschaft. Szamostalbahn, Königl. 
Ungarische Staatseisenbahnen, (iesellschaft für den Be- 
trieb von Niederlandischen Staatseisenbahnen); 

zumeist durch die Schraubenlöcher bei n Ver- 
waltungen (Königl. Bayerische Staatscisenbahnen. Beichs- 
Eisenbahnen in Elsaß -Lothringen, K. E. D. Berlin, 
K. E, I). Breslau, K. E. D. Cöln, K. E. I). Frank- 
furt a. M., K. E. D. Stettin und Königl. Sächsische 
Staatseisenbahnen); 

am Fuß oder durch die Schraubenlöcher 
bei 8 Verwaltungen (Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. 
Altona, K. E. D. Erfurt. K. E. D. Halle, Großherzogl. 
Gcneral-Eisenbahiidirektion zu Schwerin i. M., Königl. 
Württembergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Öster- 
reichische Nordwestbahn und Süd -Norddeutsehe Ver- 
bindungsbahn); 

zumeist am Kopf bei C Verwaltungen (Königl. 
Preußische Militäreisenbahn, K. E. D. Bromberg, 
K. E. D. Münster i. W., K. E. I). Posen, K. K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Kasehau- 
Odcrbcrger Eisenbahn-Gesellschaft, bei Martinstahl). 

Die K. E. D. Cöln berichtet außerdem, daß sich 
bei Blattstoßschienen die Anbrüche an der Blatt- 
wurzel zeigen, und die Lübeck- Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft, daß bei Stahlkopfschioncu den Voll- 
brachen Risse zwischen Kopf und Steg oder durch die 
Schraubenlöcher vorangehen. 

Zug. Mit Bezug auf die verschiedenen Material- 
gattungen wurden die Anbrflcho beobachtet: 

Zumeist bei BeHscmerstahlschiencn von 
7 Verwaltungen (K. E. D. Frankfurt a. M., K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands -Nord bahn, K. K. priv. K aschau - 
Oderberger Eisenbahn- Gesellschaft, K. K. Eisenbahn- 



Ministerium, K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Süd -Norddeutsche Verbindungsbahn, Holländische 
Eisenbahn - G esellschaf 1 1 : 

bei Thomasstahl häufiger als bei Bessemer- 
stahl: von 3 Verwaltungen (K. E. D. Berlin, K. E. Ü. 
Breslau, K. E. L>. Kattowitz). 

Außerdem berichten über häufige Anbrüche 
die Königl. Bayerischen Staatscisenbahnen bei Bessemer- 
stahlkopf- und Thomasstahlschieiien, und dio Königl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen bei Stahlkopfsehienen und 
Bessemerstahlsehienen mit nur 11 mm Stcgdieke. 

Die K. E. D. Halle berichtet, daß bei den im 
.Jahre 1891 auf 2 km Länge eingebauten 9 m langen 
Bessemerstahlsehienen Schienenbrüche nicht vorgekommen 
sind. 

Aus den vorliegenden Beantwortungen ist 
ersichtlich, daß die Vereiusverwaltungen eine 
wesentliche Verbesserung der Stoffbeschaffen- 
heit der Schienen anstreben. Dies erscheint voll- 
kommen begründet, wenn man in Erwägung zieht, 
daß nach den letzten vorliegenden „Statistischen 
Nachrichten", welche das Rechnungsjahr 1899 
umfassen, die Schienen noch immer einen hohen 
Grad von Brüchigkeit zeigen, indem 
bei den Deutschen Eisenbahnen. . 10 821 Stück 
„ , Östcrr.-Ungar. „ . . 3 077 „ 
, i anderen Vercinsbahnon . 730 „ 

zusammen 14 U34 Stück 
Schienen gebrochen sind, so daß auf 1 Million 
Brutto - Tonnenkilometer (ausschließlich dor 
Lokomotiven und Tender) 

boi den Deutschen Eisenbahnen. 0,om 
. „ Osterr.-Ungar. „ . 0,o«i 
i ., anderen Vereinsbahn en . O.077 
im Durchschnitt O,o*s 
Schienenbrüche entfallen; während andererseits 
auch der Widerstand dos Materials gegen Ab- 
nutzung viel zu wünschen übriglaßt, da einzelne 
Gleisstrecken mitunter schon nach kaum vier- 
jähriger Verwendungszeit bis an dio Gronzo der 
zulässigen Abnutzung abgefahren waren. Diese 
Tatsachen lassen zur Gonflge erkennen, daß 
dio Stoffbeschaffenheit der derzeit in Verwen- 
dung stehenden Schienen keinesfalls allgemein 
genügt, um eine Fahrbahn herzustellen, welche 
für stark befahrene Strecken dauernd gebrauchs- 
fähig ist, ohne daboi ungewöhnlich hohe Unter- 
haltungskosten zu erfordern. 

Die fortgesetzte Steigerung der Fahr- 
geschwindigkeiten und Achsdrücke sowie der 
Vcrkehrsstarko, lassen eine weitere Verschlimme- 
rung der bestehenden ungünstigen Verhältnisse 
gewärtigen und fordern dringend Abhilfe, 
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Sehlull folget» mg. 

Zu a bis c. Von der grossen Mehrzahl der 
Verwaltungen worden zur Feststellung der Stoff- 
boschaffenheit Zerreiß- und Schlagproben, zum 
Teil auch Belastungsproben, unter Vorschreibung 
von Grenzwerten für die Ergebnisse diesor Proben, j 
vorgenommen, wahrend die Herstellungsart und 
die Einzelnheiten in der Durchfuhrung derselben, 
dem Lieferanten überlassen bleiben. 

Nachdem dieser Vorgang, wie die bisherigen 
Erfahrungen zeigen, vielfach zu entsprechenden 
Ergebnissen nicht geführt hat, ist man neuestens 
bestrebt, die bestellenden Prüfungsverfahren 
weiter auszugestalten und zum Teil durch neue zu 
ersetzen; so z. B. weiden derzeit anstatt eines 
Teils der Zerreißproben, Druckproben vorge- 
nommen. Doch scheinen auch diese Verbesserun- 
gen keinen sicheren Erfolg zu versprechen und 
dürfte es von Vorteil sein, der Materialcrzeu- 
gung mehr Aufmerksamkeit zu schenken, und die 
Durchführung der ('hernahmen und Proben den 
besonderen Eigentümlichkeiten der verschie- 
denen Herstellungsarten mehr anzupassen, indem 
z. B. bei unreineren Stahlsorten auch Rotbruch- 
proben des Kernstahls vorzunehmen waren, 
welche, wenn das Material rein ist, entbehrlich 
sind. — Durch die Wahl eines entsprechenden 
Herstellungsverfahrens, insoweit eine Bolehe 
tunlich ist, sowie durch die Beeinflussung ge- 
wisser Abschnitte der einzelnen Herstellungs- 
arten, können Materialfehler vermieden werden, 
welche durch die heute gebräuchlichen Arten 
der Erprobung zumeist gar nicht zu erkennen 
sind; während durch die Prüfung jeder Schmel- 
zung und durch eine geoignetc Auswahl der 
Probestücke bezüglich ihrer Lage im Walzstücke 
und im Scbienenuuerschnitte, eine größere 
Sicherheit in der Beurteilung der Materialeigen- 
schaften zu erreichen ist. 

Die Ausgestaltung der Lieferungsvor- 
schriften in diesem Sinne, würde allerdings die 
Beaufsichtigung der Erzeugung durch Beamte 
erfordern, welche mit allen Einzelheiten der 
Hüttenverfahren und mit der Einflußnahme 
dieser Einzelheiten auf die Materialbeschaffen- 
heit vertraut sind; doch würden die Vorteile 
welche von einer solchen Einrichtung des Über- 
nahmsdienstes zu erwarten sind, die aufgewendete | 
Mehrarbeit reichlich aufwiegen. 

Abgesehen von den obigen Ausführungen 
werden für die Ausbildung der bisherigen Be- 
stimmungen noch ferner empfohlen: Vorschrei- 
bung eines Mindestgewichtes der Gußblöcke; I 
Fertigwaren der Schienen bei nicht zu hohem ' 



Wärmegrade; hinreichende Abschöpfung der 
Walzstücke; Ausführung von Biegeproben unter 
Ermittelung der Streckgrenze und Aufnahme 
des Arbeitsbildes; Vornahme von Ätzproben in 
Verbindung mit Rotbruchproben des Kernstahls 
bei unreineren Stahlsorten. 

Zu d und c. Mit Bezug auf Abnutzung ver- 
hielten sich nach den bisherigen Erfahrungen 
der meisten Verwaltungen die Bessemerstahl- 
schienen günstiger als Schienen aus Martin- und 
Thomasstahl: doch kommen auch harte Martin- und 
Thotnasstahlschicnen den Bessemerstahlschienen 
mindestens gleich. Hinsichtlich der Bruchsicher- 
heit zeigte der Martinstahl das günstigste, der 
Hesseinerstahl das ungünstigste Verhalten. 

Zu f. Die den Vollbrüchen der Stahlschienen 
gewöhnlich vorangehenden Anbrüche pflegen in 
den meisten Fällen vom Fuße oder von den 
Schraubenlöchorn auszugehen; es kommen aber 
auch häufig Anbrüche vor, welche vom Schienen- 
kopfe ausgehen. 

Zu g. Bei Schienen aus Bessemerstahl sind 
Anbrüche häufiger als bei solchen aus Thomas- 
oder Martinstahl beobachtet worden. 



Bericht 

Uber die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 2. 

Form des Schienenquerschnitts. 

Welche Form des Schiencmiuerschnitta für Haupt- 
bahnen empfiehlt sich nach den bisherigen Erfahrungen 
sowohl für Vignoles- als auch für Stuhlschienen-Oberbau 
auf Qnersch wellen? 

BerichlorsUUvr: K. K. priv. Katar Ferilnamln-Xonlbilui. 



Beantwortungen dieser Frage wurden von 86 Ver- 
waltungen eingesendet. Dieselben beziehen sich fast 
ausschließlich auf breitfüßigo Schienen und 
zwar empfehlen die meisten Verwaltungen bestimmte, 
auf ihren Hauptbahnstrecken in Verwendung stehende 
Schienenquerschnitte, welche sich nach den bisherigen 
Erfahrungen gut bewährt haben. 

Die Mitteilungen lassen sich wie folgt zu- 
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L 2. Form des Schienenqnerschnitts. 



Name 

• 

der Bahnvorwaltunpen 


Nlhcre Bezeichnung 

der iTanptbalm- 
ktreeken, für welche 
die (juerscbnittst'orm 
empfohlen wird. 


de» 

empf. 
Quer- 
•ehalt, 
te» 


aohe 


Uroete 
Kopf, 
breite 


Steg, 
dicke 
In der 
Kitte 


r«a- 

brelle 


t\ 

fl 

5- 


Nei- 
gung 
der La- 
Khen- 
anligen 


3 z i 

in* 
vi 

H 


Wlder- 
ttnndjf- 
munieiit 


0»- 
wlcJit 
Nr 
1 m 
Lange 


An- 
mer- 
kung 














(,-m'l 








GroBoeraogl. Badj«cbe Staats 
eiaen bahnen 


— 




140 


«5 




125 


M 



1:8 


14« 


206.3 


44.0 


« 

1 


Iteichs-E.w-nbahnen 
in EUa6-Lotbrin S en 




XI a 

Wird 
ms 


132 67 14 1 101 
(Irapet'i 
foim 
Kopfi 

demnächst au (tna«ten eine* etw 
eilt er ttopflireli« von ~- mm ftU 


0,77 

. 41 kir n 


1:2 1108 i 167.8 ! 37.8 

1 ' 

i fctiw«ren Protlli mit ieIHcIi- 
i' i . ri r*»"r.'i kfi . i'j ruf« i ■- n 


B 

a 

* * 

S a 

jsS 

u C 

— l> 

* 5» 

a " 


Pfahitche Eisenbahnen 


- 


: 


131 
IM 


68 
65 


13 
14 


MB 
125 


0,78 
0.» 


1:4 

1:3 


1058 
1404,5 


157 

21 rj 


34.12 
43.5 


Ii 


Lllt«ck-T!urhener Eiwnbahn- 

QruBli. fleneral-Eiacnbahn- 
Direktion zu Schwerin i. M. 


mit geringerem 
Verkehr 


e 


134 


M 


11 


106 


0,78 


14 


1086,8 


154,0 


33,4 


B E 

> s 

K 
ii 

|s 


KgL Preußische Staatsbahnen 


desgl. 


7 

fBlati- 

•loltl 


134 


68 


18 


105 


0,78 


1:4 


1063 


157,2 


37.S4 


■ s 
52 

a — 

H 
b 


Kgl. Preußische StaaUbahni-u 


mit starkem Ver- 
kehr 


8 


I3S 


72 


14 


„0 


0, 


1:4 


1351,8 


103,1 


41,0 


« 


Kgl. Preußische Staatabahnen 


desgl. 


0 

<i>i.u- 

■toUl 


138 


72 


18 


110 


0,8 


1 : 4 


1302,5 


197,0 


43,48 


El 
II 

M 
I 5 






Va 
VI 


130 
147 


fi8 
66 


14 
14 


105 
130 


0,8 
0.» 


1 . 2. r 
1:4 


1006 

1700 


156 

230 


35,84 
46.0 


££ 

Ü !*. 

u 


Kgl. WUrtteriiberKiache Staats- 





D» 
E 


130 
140 


58 
65 


13 
14 


104 

125 


0.8 
0.9 


1:3 
1 3 


976 
1457 


14» 

202 


33.8 
43.5 


u 3 

jl 


K. K. prir. Östcrreicbisrlic 
Nordwpvtlialin nnd Sud- 
Norddeutsche Verbindungsbahn 






1» 


57 
rftiiSfgV 


12 


104 


0,63 


1:2,5 


860 


133,5 


33.0 


;f 
s * 

§ o 

e -5 

5 ■ 

.-> 


l^österreichiseharngansche 






IM 






105 




0,84 


1:2,8 


868 


184,8 


33,0 


ü 


Holländische Eimnbabn- 
Ocsellwhaft 






140 


66 

(trape»- 
form l«l 


15 


130 


0,8» 


1 : 1.7» 


1487 


208 


47,0 


"2 


t;ca»-ll* h.-ift für den Betrieb ron 
Niederllndi»rhen Staats- 






138,7 


«0 


13 


102 


O.TI 


l5l,T« 


1252 


175 


40,o 


■ 
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4 Verwaltungen (Refchs-Bigepbah nen in Elsaß- 
Lothringen, K. K. priv. Osten - . Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn, Holländische Eisenbahn- 
Gesellschaft) haben Schienen mit sogenannten »trapez- 
förmigen" Köpfen in Verwendung. 

4 Verwaltungen empfehlen kein bestimmtesSchienen- 
profil, sondern nur die Gesichtspunkte, welche bei der 
Wahl eines für Hauptbahnen bestimmten broitfüßigen 
Schienenquersehnittes beobachtet werden sollen und zwar: 

Königl. Bayerische Staatseisenbahneu. 

1. Abrundung der Fahrfläche mit nicht unter 200 mm 
und der Fahrkante mit nicht Ober 15 mm Halbmesser; 

2. Kopf breite nicht unter 6.» mm; 

3. Ausnntzungshöhe des Kopfes 5 bis 8 mm: 

4. Neigung der Lasehcnanlagcn nicht unter 1 ::l; 

5. Stegstärke in der Mitte nicht unter 13 mm: 
0. Fußbreite nicht unter <y> der Schienenholle; 

7. Die neutrale Achse soll auch beim abgenutzten 
Querschnitt nicht über die Mitte der Sehienenhöhc 
hinaufrücken; 

B. Abrundung aller scharfen Kanteu mit mindestens 
3 mm Halbmesser. 

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn halt 
es mit Rücksicht auf die gegenwartig in Verwendung 
gelangenden härteren, gegen Abnutzung widerstands- 
fähigeren Schienen von vorteilhafter chemischer Be- 
schaffenheit nicht mehr für notwendig, den Kopf 
behufs Vermeidung einer frühzeitigen Querschnitt»* 
Schwächung zu überhöhen, wodurch schädliche Ungleich- 
mäßigkeiten des Wärmegrades der Schienen beim Ver- 
lassen der Walzen begünstigt werden. 

Es ist daher in erster Linie auf eine solche Ver- 
teilung der Massen Rücksicht zu nehmen, bei welcher eine 
Gleichmäßigkeit in der Materialbcschaffenheit 
aller Qucrschnittsteilo begünstigt wird. 

Die K. K. priv. Südbahn- Gesellschaft empfiehlt 
eine Kopfbreite von 65 bis 70 mm, eine Stegdicke von 
15 mm, und eine der Befestigungsart entsprechende Stärke 
des Schienenfußes. 

Wenn die Schiene im Hinblick auf die Dauer der 
Befestigungsmittel ausnutzbar erscheint, so kann auch 
die Kopfhöhe vergrößert werden. 

Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahncu halten 
es für vorteilhaft, wenn der verhältnismäßig schwache 
Kopf ziemlich breit ist und die Fußbreite mindestens 
0,87 der Schienenhöhe betragt. 

Aus den Fragebcantwortungen ist zu entnehmen, 
daß die Kopfbreite bei den älteren Scliieiienprotileii 
<dcm §. 5 der Technischen Vereinbarungen entsprechend, 
nach welchem der Kopf der Schienen nicht weniger als 
57 mm breit sein soll) zumeist 5S min beträgt. 



Itei den neueren Schicnenprolilen ist ein Streben 
nach Krbreiterung des Schienenkopfes wahrnehmbar, 
um den spezifischen Druck der Räder auf die Schienen- 
Oberfläche herabzumindern und dadurch die Schienen zu 
schonen. Mit der Erbrcitorung des Kopfes wurde bei 
den Königl. Preußischen Staatsbahnen bU zu 72 mm 
gegangen. 

Bei Bestimmung der Form desSchieneni|uerschnittes 
ist ferner darauf Rücksicht zu nehmen, daß die Material- 
beschaffenheit eines Walzstriekes durch seine Qucrschnitts- 
form beeinflußt wird, wobei die Härte und die Reinheit 
des Materials eine bedeutende Rulle spielen. 

Querschnittsteile, welche in ihren Abmessungen 
schwächer gehalten sind, verlassen die Fertigwalze bei 
einem geringeren Wärmegrade, als dies bei massigen 
Qucrsehnittsteilen der Fall ist. und hängt der Einfluß 
dieser Wärmeunterschiede auf das Material erfahrungs- 
gemäß von der Härte desselben ab. Die folgenden 
zwei Beispiele, welche eine starkkOpligo Schiene aus 
dem Fußende des Gußblockes betreffen, zeigen dies in 
auffallender Weise: 



Nr. 
der 
Srbnwl- 
»ung 


1 roll«'. 


StirclaTeiiw 
S 

kff,,'qnim 


Bruch- 
feiilickeit 
F 

kg,.|mro 


JL 

F 


4-24 


Kopf 
St«g 


28,o 
31,0 


55.0 

&r>,2 


0,51 
0,56 


5IS4 


Kiipf 


«7~ 

62,7 | 


87.S 
91.S 


0,4» 

0.«» 



Der Einfluß des geringeren Wärmegrades, mit 
welchem der Steg im Vergleich zum Kopfe die Fertig- 
walze verläßt, zeigt sich also vornehmlich beim harten 
Schienenstahl ( Schmelzung 5154 ) und besteht in einer 
erheblichen Steigerung der Streckgrenze. Dieser Einfluß 
muß sich im verstärkten Maße am Bande des Schienen- 
fußes geltend machen, weil dieser Teil am wenigsten 
warm, nicht selten schon dunkel fertiggewalzt wird. 
Zudem besitzen die kälter fcrtiggewalztcn Querschnitts- 
teile ein viel feineres Koni, was nach allen Erfahrungen 
von Vorteil für den Widerstand gegen Abnutzung ist. 

Die Vorteile einer höheren Streckgrenze bezw. 
„Zustandszahl'") und eines feineren Materialkorncs 
wären vornehmlich im Schienenkopfe anzustreben, und 
dies spricht für eine flache Form desselben, welcher 
Forderung bei Verwendung eines harten, wenig ab- 
nutzbaren Schienenstahls, wie derselbe für stark bean- 
spruchte Strecken unerläßlich erscheint, anstandslos 
entsproclmn werden kann- Um die Wärmeunterschiode 
der einzelnen Querschnittsteile gelegentlich der Fertig- 

») Zu*UnJ»«l.l = Strptkgreni* 
' / - u * utwl, " m lirachfctigkrir. 
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I. 3. ächwellentrankung. 



walzung möglichst gering zu machen, d. h. ein von diesen 
Unterschieden in seiner Gleichförmigkeit möglichst wenig 
beeinflußte« Material zu erhalten, sind die .Steg- und 
Fußstärken entsprechend groß zu bemessen. 

Die vorteilhafteste Ausgestaltung des Schienen- 
"querschnittes mit Rücksicht auf die Materialbeschafl'enheit 
verlangt daher, besonders bei hartem Stahl, einen (lachen 
Kopf und einen kräftigen Steg und Fuß. So geformte 
Schienen können bei einem Wärmegrade fertigge walzt 
werden, welcher auch für den Kopf eine gute Material- 
beschaffenheit sichert, sind nach dem Erkalten ausreichend 
gerade und erfordern daher nur ein geringes Richten, 
was auch für die Materialgute von Vorteil ist. 

Das oben Gesagte gilt in vollem Maße nur für 
reinen Schienenstahl; im Material unreine Schienenkopfe 
haben eine geringere Querfestigkeit und neigen zu Kopf- 
spaltungcn. weshalb sie nicht zu flach gehalten werden 
sollen. Hat bei schwacher Raridstahlschicht eitic größere 
Anhäufung von Verunreinigungen in der Nähe der Block- 
oberfläche stattgefunden, was vorzugsweise bei silicierten 
Schmelzungen vorzukommen pflegt, so neigen die Rander 
des Schienenfußes, welcher zuerst und zumeist schon 
während der Walzung den Wärmegrad des Rotbruchcs 
erreicht, zu feinen, gegen die Längsachse der Schienen 
senkrecht gerichteten Anrissen, welche während des 
Betriebes zu Schienenbrtlchen Veranlassung geben, Um 
solche Material fehler zu vermeiden, soll der Schienenfuß 
zu schwach gehalten werden. 



Schlußfolgerung. 
Hei Beurteilung eines Schienenquer- 
schnittes kommen in Betracht: 

a) Die Rücksicht auf Tragfähigkeit, 

b) ,, „ die Form der Radreifen, 

c) „ „ „ die Walzbarkcit, bezie- 
hungsweise auf die Stoffbeschaffenheit 

Zu a) Die angestrebte Einführung von 
Fahrzeugen mit hohen Raddrucken ließ eine 
Erhöhung des Trägheitsmomentes, des Wider- 
standsmomentes und des Einheitsgewichtes als 
erforderlich erscheinen. 

Zu b) Von der im §. 5 der Technischen 
Vereinbarungen angegebenen Mindestab- 
messung der Schienenkopfbreile absehend, 
wird derzeit eine Verbreiterung des Schienen- 
kopfes auf das im §. 5 empfohlene Höchstmaß 
von 70 mm angestrebt. 

Zn et Die Beschaffenheit des Materials 
soll in den einzelnen Quei Schnittstellen der 
Schiene tunlichst die gleiche sein. Um dies 
zu erreichen, sind Fuß und Steg in allen Fällen 
kräftig auszugestalten, während der Kopf bei 



hartem und reinem Material flach, bei unreinem 
Material dagegen etwas höher zu halten ist 

Die Ausgestaltung des Schienonquer- 
schnitts behufs Erzielung der entsprechendsten 
Materialbeschaffenheit bietet so erhebliche 
1 Vorteile, daB hierbei von einem allzu ängstlichen 
Festhalten an ausseht leBUch statischen Grundsätzen 
abgesehen werden sollte. 

Über Stuhlschienen wurden keine Er- 
fahrungen mitgeteilt. 



Bericht 



(Iber die Beantwortungen der Frage 

Gruppe I, Nr. 3. 



Welche Erfahrungen liegen über die verschiedenen 
Arten der Sehwellentränkung bei den einzelnen Holz- 
gattungen und im besonderen bei Buchenschwellen mit 
sogenanntem „roten Kern* vor, und zwar in Bezug 
auf die Kosten der Tränkung und auf die Dauer der 
Schwellen? Bei neueren Tränkungsverfahren sind die 
Einzelheiten derselben anzugeben. 

Welche Mittel wurden angewendet, um das Reißen 
der getränkten Buchenschwellen zu verhüten und wie 
bewähren sich dieselben? 



K. K. priT. 



Diese Frage ist von 84 Verwaltungen beantwortet 
worden. 

Aus den Fragebeantwortungen geht folgendes 
hervor: 

In Anwendung ist dio Tränkung der Schwellen 

a) mit Quecksilbcrsublimat bei 2 Verwaltungen 

b) „ Kupfervitriol „2 „ 

c) „ Zinkchlorid „13 „ 

d) „ Zinkchlorid unter Bei- 
gabe von karbolsäurohalti- 
gem Teoröle bei 28 

c) mit Kreosot „ 1 

f) „ Teeröldämpfen „ 1 

g) . mit erhitztem karbol- 
säurehaltigem Tecröle bei 18 „ 

von welchen der Mehrzahl nach gute, jedoch auch 
widersprechende Erfahrungen berichtet werden. 

Bezüglich der Verwendung dieser Tränkungsarten 
bei den verschiedenen in Betracht kommenden Holzsorten 
ergibt sich, daß 



n 
n 
n 
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Eichen, Urchcn, Kiefern, Führen, Buchen 
ad a) bei: - - l 
, b) „ 11 
, C) , 6 2 8 4 6 

4 21 3 10 



K. K. Eisenbahn-Ministerium besonders darauf aufmerk- 



. e) „ 

. n » 
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Hinsichtlich der Tränkungskosten zeigen die An- 
gaben bedeutende Schwankungen. Bei der Tränkung 
mit Zinkchtorid der Kielern und Föhren von 25— 65 Pf. 
„ „ „ Buchen „ 35— 60 „ 

a Zinkchlorid und Teeröl der Eichen „ 62—120 „ 

» Kiefern 
und Föhren „ 5!) fifi „ 
„ Zinkchlorid und Teeröl der Buchen „ 43— „ 
„ erhitztem Teeröl der Eichen und 

Uirehcn . 75 120 „ 
■ s n Buchen „ 150—255 „ 

Da die angegebenen Tränkungsverfahren meist 
neueren Datums sind, konnten bezüglich dor Dauer der 
Schwellen wenige bestimmte Angaben erhalten werden, 
und wurden dieselben in die angeschlossene Tabelle über 
die angewendeten Tränkungsmittel und deren Kosten 
aufgenommen. 

Einer nähoren Betrachtung zu unterziehen siud die 
Tränkungen mit einer reinen Lösung von Zinkchlorid 
und mit einer Mischung derselben mit karbolsaurehaltigem 
Teeröle, welch letzteres Verfahren aus dem erstge- 
nannten hervorgegangen ist. 

Der Schwollcntränkung mit einer reinen Losung 
von Zinkchlorid wird der Vorwurf gemacht, daß einer- 
seits das in der Pflanzenfaser niedergeschlagene Salz von 
den atmosphärischen Niederschlagen rasch ausgelaugt 
wird, andererseits das Zinkchlorid mit dem Eisen unter 
Mitwirkung der Atmosphäre und des Wassers einen 
chemischen Vorgang hervorruft, welcher ein rasches 
Rosten der Befestigungsmittel und das Vennodern fies 
Holzes in deren Umgebung begünstigt. 

Cber dio erstgenannte Erfahrung sprechen sich aus: 
Reichs- Eisenbahnen in Elsaß- Lothringen, K. EL D. Berlin, 
K. E. D. Frankfurt a. M., K. K. Eisenbahn-Ministerium, 
während über die zweite Beobachtung von der K. E. D. 
Frankfurt a. M. und K. K. priv. Südbahn-Gesellsehaft be- 
richtet wird. 

Dio Tatsache, daß 28 Verwaltungen zu einem 
Zusätze von Teeröl zu der Zinkchloridlauge Übergegangen 
sind, spricht dafür, daß die genannten Erfahrungen über 
das gemeldete Maß hinausgehen. 

Bezüglich der Verwendung von Zinkchloridlösung 
mit karbolsäurehaltigem Teeröle machen 4 Verwaltungen, 
und zwar die Reichs-Eisenbahnen in Elsaß- Lot hringeOp 
K. E. D. Berlin, König!. Sächsische Staatsbahnen und 



daß auf die Durchführung der Mischung des Teer- 
öles mit der Zinkchloridlaugo ein besonderes Augenmerk 
zu richten ist, indem sonst der Zweck, das Teeröl in 
fein verteiltem Zustande in die Pflanzenfaser zu bringen, 
nicht erreicht wird. 

Tbcr den Wert der Beigabe von Teeröl zur 
Zinklauge spricht sich die K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn dahin aus, dass bei ihr mit reiner Zinkchlorid- 
lnuge getränkte Buchenschwellen nach 16 Jahren erst 
eine Auswechselung von 32% ergaben und daß der 
Zusatz von Teeröl zur Tränkungsflüssigkeit keinen 
wahrnehmbaren Erfolg aufwies. 

Von den 18 Verwaltungen, welche über die An- 
wendung von reinem erhitztem karbolsäurehaltigem Teer- 
öle als Tränkungsflüssigkeit berichton, sprechen sich die 
Reichs-Eisenbahnen in Elsaß -Lothringen, sowie dio 
K. E. D. Berlin dahin aus, daß sowohl Eichen-, als auch 
Buchenschwollen hierdurch in Bezug auf den Wider- 
stand gegen Fäulnis eine fast unbegrenzte Dauer erhalten. 

Immerhin kann jedoch angenommen werden, daß 
den genannten Verwaltungen die Kosten dieser gewiß 
erfolgreichen Tränkungsart auch zu hoch erscheinen, 
indem von denselben Qbor Versuche berichtet wird, das 
Teeröl in geringeren Mengen, d. i. als feine Emulsion 
entweder auf dem Wege einer Lösung von gereinigtem 
Fichtenharze in Natronlauge oder in einer Seifenlösung 
in die Holzfaser zu bringen, um so bei guter Wirkung 
den Verbrauch an dem so kostspieligen Teeröle zu ver- 
ringern. Erfahrungen liegen hierüber nicht vor. 

Von neueren Tränkungsarten sei noch das Hassel- 
mann'sehe Verfahren erwähnt, worüber die Königl. 
Bayerischen Staats-Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E.D. 
Stettin und die König!. Württembergischen Staats- Eisen- 
bahnen berichten. Die König). Bayerischen Staatseisen- 
bahnen haben das Verfahren im Jahre 1900 wieder ein- 
gestellt. Die anderen Verwaltungen sprechen sich im 
ungünstigen Sinne aus. 

über dio Verwendung von Buchenschwellen über- 
haupt berichten 30 Verwaltungen, von welchen sich die 
Königl. Bayerischen Staatsbahnen, Reichs- Eisenbahnen in 
Elsaß- Lothringen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Erfurt, 
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Stettin, Kaiser 
Fcrdinands-Nordbahn, K. K. priv. Stldbahn-Gesellschaft. 
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 
bahnen und Königl. Ungarische Staatsbahnen in günstigem 
Sinne aussprechen. 

Erfahrungen über das Verhalten des sogenannten 
„roten Kernes" bei Buchenschwellen liefern nur die 
Königl. Bayerischen Staatsbahnen, Reichs-Eisenhahnen 
in Elsaß -Lothringen und K. E. D. Berlin, welche 3 
Verwaltungen übereinstimmend berichten, daß der rote 
Kern keinerlei Tränkungsflüssigkeit aufnimmt, daß 
jedoch bei sonst gut getränkter Schwelle durch das Vor- 
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handcnsein eines roten Kernes von 4 -5 cm Starke 
die Dauer der Schwelle nicht beeinträchtigt wird. 

(ber die in Anwendung stehendon Mittel zur 
Verhütung des Reißens der Buchonsehwellen berichten 
17 Verwaltungen, und zwar: KGnigl. Bayerische Staats- 
bahnen, K. E. D. Danzig, K. E. D. Stettin, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisenbahn-Ministerium, 
K. K. priv. Sadbahn-Gesellscbaft, welche ausschließlich 
nur die bekannten » - förmigen Schwellenklammern ver- 
wenden, wahrend die Reichs-Eiscnbahnen in Elsaß-Loth- 
ringen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Cassel, K. K. 1). 
Frankfurt a. M., K. E. D. Monster i. W., Großhcrzogl. 
General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M. außer diesen 
Klammern auch an beiden Enden quer durch die Schwelle 
gezogene Schrauben gebrauchen. Nur Schrauben werden 
verwendet von: K. E. D. ('«In, K. E. D. Erfurt, 
Worttembergische Staatsbahnen, Gesellschaft für den 



Betrieb von Niederländischen Staat.sbahncu. Holzdübel 
und Schrauben von den Kfinigl. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen. 

Nach den Berichten der Reiehs-Eiscnbahnen in 
Elsaß-I^thringen und der K. E D. Berlin kommt bei Teer- 
ttllränkung das Reißen der Buchenschwellen auf den 
Lagerplatzen überhaupt nur spärlich vor, es werden da- 
her in neuerer Zeit, nicht mehr wie früher, alle Buchen- 
schwellen, Mindern nur jene mit Schrauben versehen, 
welche auf den Lagerplätzen kleine Risse erhalten haben. 
Die Risse werden sodann mit der Schraubenpresse zu- 
sammengezogen. 

Line ( bei sieht Ober die bei den berichtenden 
Eisenbahn- Verwaltungen geübten Trankungsverfabren, 
deren Kosten und Ergebnisse gibt die naclistehende, 
nach Holzarten getrennte Zusammenstellung. 



Zuanuinienstellung zum Berichte über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe 1, Nr. 3 Sehwellentrünkung. 



Die Tränkung der normalen Schwellen (2.* 2,7 ra lang) erfolgte mit 
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Schlußfolgerung. 
Von den in Verwendung stehenden Mitteln 
zur Schwcllentränkung, als: Quecksilbersublimat, 
Kupfervitriol, Z inkchlorid, Kreosot, karbol- 
säurehaltiges TcerOl usw., wird die Chlorzink- 



das Streben in den Vordergrund tritt, durch 
Beimischung von karbolsäurehaltigem Teeröle 
die der Tränkung mit reiner Zinklaugc anhaf- 
tenden Mangel zu beseitigen. 

Die Tränkung der Schwellen jedweder 



lösnng am meisten angewendet, wobei jedoch Uolzgattung mit reinem überhitztem karbolsaure- 
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balligem Tecröle hat sich vorzuglich bewahrt; 
doch werden der bedeutenden Kosten wegen 
Mittel gesucht, um den genannten Stoff in ge- 
ringerer Menge in fein verteiltem Zustande 
in die Holzfaser zu bringen. 

Über die Kosten der einzelnen Trankungs- 
verfahren sowie tiber die gemachten Erfahrungen 
betreffs der Dauer giebt die beiliegende Zu- 
sammenstellung Aufschluß. 

Hei getränkten Kuchensch wellen sind zur 
Verhütung des Reißens am meisten an der Stirn- 
seite derselben eingeschlagene kraftige »-för- 
mige Klammern, sowie an beiden Enden einge- 
zogene Schrauben mit breiten Unterlagscheiben 
unter Kopf und Mutter mit gutem Erfolge in 
Verwendung. 



Bericht 

(Iber die Beantwortungen der Krage 

Gruppe I, Nr. 4. 



Wie bewahren sieh die Seliiencnbefestigungen, bei 
welchen die Unterlagsplatten mit den Schienen durch 
Haken bezw. Schrauben unabhängig von der Befestigung 
auf den Schwellen verbunden sind ? 



K. K. priv. 



Mit dem eigentlichen Gegenstand der Frage, d. i. 
mit der Befestigung der Schienen auf den Unterlags- 
platten durch Haken und Schrauben, unabhängig von 
der Befestigung auf den Schwellen, befaßten sieh die 
nachfolgenden 9 Verwaltungen: K. EL D. Essen a. R., 
K. E. D. Magdeburg, K. E. I). Stettin, K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, K.K. Eisenbahn-Ministerium, K.K. 
priv. österreichische Nordwestbahn und Slld-Nonldcutseho 
Verbindungsbahn, K. K. priv. Südbabn-Gesellschaft, Ge- 
sellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 
bahnen wie folgt : 

1. K. E. L). Essen. Schienenbefestigungen, bei 
welchen die Unterlagsplatten mit den Schienen durch 
Schrauben unabhängig von der Befestigung, auf den 
Schwellen verbunden sind, haben sieh bewahrt. 

Ein Anlaß zur Einführung dieser kostspieligen 
Befestigung liegt indessen nicht vor. 

2. K. E. I). Magdeburg. Schienenbefestigungen, bei 
welchen die Unterlagsplatten mit den Schienen durch 
Haken bezw. Schrauben unabhängig von der Befestigung 
auf den Schwellen verbunden sind, haben sieh, abgesehon 
von den höheren Kosten, bewahrt. 

3. K. K. D. Stettin. Die bezeichneten Sehienen- 
befestigungeu haben sich sehr gut bewahrt, da der 



Verschleiß der Befestigungsmittel ein goriuger ist, und 
ilie Schienen mehr als bisher gegen seitliche Ver- 
schiebungen gesichert sind. 

4. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. In 
der Absicht, das Sehwellenmaterial vor den unmittel- 
baren Wirkungen der Schienenbewegungen zu schützen, 
wurde bei der Kaiser Ferdinands • Nordbahn 
eine Anordnung mit sogenannten „Stuhlplatten" aus 
Schweißeisen in Anwendung gebracht, bei welcher die 
eigentliche Schienenbefestignng von der Befestigung auf 
der Sehwelle getrennt ist. 

Diese Stuhlplatten werden mittelst je 4 Stück 
Hakennagel auf der nngedexelten Schwelle befestigt; 
zwischen Schiene und Stiihlplattc wird eine keilförmige 
Untcrlagsplatte eingelegt und die Schiene mit der Stuhl- 
platte durch je 2 l'tißsehrauben und Klemmplatten mit 
Beilagen (nach der Bauart Heindl ) verbunden. Alle 
Schrauben sind mit Grover'sehen Federringen versehen. 

Durch die>e Anordnungen wurden nicht nur die 
lotrechten, sondern auch die seitlichen Schienen- 
bewegungen vermindert; die Spurvei änderungen sind viel 
geringer als beim gewöhnlichen Oberbau und lassen sich 
durch Umtausch der Beilagen rasch beseitigen. 

5. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Diese Art der 
Befestigung wurde bei den breitfüßigen Schienen nur ver- 
einzelt in scharfen Bögen in zwei verschiedenen Formen 
angewendet, und zwar: 

a. Als Stuhlplatto ähnlich der im „Berichte des 
vom Ausschüsse für technische Angelegenheiten des 
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen eingesetzten 
Unterausschusses über die Abgabe eines Gutachtens, 
betreffend die Krage der Anordnung des Schienenstoßes", 
(Zwölfter Ergänzungsband zum Organ für die Fortsehritte 
des Eisenbahnwesens 1900) auf Seite 135 dargestellten 
Konstruktion und 

b. als Hoheneggers Untcrlagspannplattc (siehe 
obgenannten Berieht Seite 136). 

Beide Bauarten haben sich in Beziehung auf die 
Erhaltung der Spurweite sehr gut bewährt. 

6 und 7. K. K. priv. Österreichische Nordwest- 
bahn und Süd-Nitrddeutsche Verbindungsbahn. Die auf 
den hierscitigen Strecken, in Bögen mit Radien von 
«oo m abwärts zur Anwendung gelangenden Unterlag- 
spannplatten, Bauart „Hohenegger", bei welchen die Unter- 
lagsplatten mit den Schienen durch Schrauben und 
Klemmplatten unverrückbar verbunden sind, haben sieh, 
abgesehen von der durch sie erzielten Schonung der 
Sehwollen, derart günstig bewährt, daß in den Haupt- 
strecken selbst in Bögen mit dem Halbmesser von 280 m 
seit vielen Jahren keine Nachbesserungen und Regelungen 
an den Spurweiten vorgenommen werden mußten. 

Es erapliehlt sich diese Befestigungsart der Schienen, 
welche — bei geringeren Kasten — , jener des Stuhl- 
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sicherten Erhaltung der 



ist, zur ge- 
und der Spur- 



weite nicht nur in Bögen, sondern auch in Geraden 
einzufahren. 




8. K. K. priv. Sildbahn-Gcsollschaft. Die in Fig. 1 
und 2 dargestellte Sehtenenbefestigung mit Spannplatte, 
Klemmplattchen und Spannschraube steht auf den liier- . 
seitigen Iinien seit dem Jahre 1897 in Verwendung. 
Sie wird in Bögen mit Halbmessern von 300 m und 
darunter auf sämtlichen Schwellen, — in wagrechten 
«der nur sanft geneigten Geraden nur auf den Stoß- 
schwelkn, — bei stärkeren Gefällen auch auf einer ent- 
sprechenden Zahl von Mittelschwellen angeordnet. 

Diese Schienenbufestiguug hat sich bisher sehr gut 
bewahrt, doch kann wegen der verhältnismäßig kurzen 
Verwendungsdauer ein abschließendes Urteil nicht ab- 
werden. 



f. Die vermehrte Anzahl der mit den Schienen 
unmittelbar fest verbundenen langen Spannplatten bietet 
ein einfaches, aber sehr wirksames Mittel zur Verhinderung 



Die bisher erkannten Vorteile sind folgende: 

a. Die Form der Krempe (Hakenl im Zusammen- 
hange mit dem gegen eine schiefe Flache der Platte sich 
stemmenden Klemmplättchen sichert eine feste Etn- 
spannung der Schiene in der Platte. 

b. Die Platte gewährt den Vorteil der Wib- 
rechten Einspannung an den Befestigungstellcn, welche 
insbesondere die Verlaschung an den Schienenstößen 
wesentlich unterstützt. 

c. Da die Schiene mit der verhältnismäßig langen 
Platte unmittelbar fest verbunden ist und somit der Hebel- 
arm für den Widerstand gegen das Umkippen der Schiene 
sehr vergrößert erscheint, hat die Nagelung vorwiegend 
nur gegen seitliche Verschiebung zu wirken, während 
die senkrechte Haltkraft der Nägel keine so bedeutende 
Rolle mehr spielt 



9. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatsbahnen. Diese Befestigung hat wenig Verwendung 
gefunden, hat sich aber sehr gut bewährt. 

Aus den vorstehenden Beantwortungen ist zu 
entnehmen, daß die fragliche Schienenbefestigung sich 
bestens bewährt hat und eine Reihe von Vorteilen, wie 
geringer Verschleiß der Befestigungsmittel, Sicherung 
der Spurweite, Schonung der Schwellen, Schutz gegen 
das Kippen der Schienen, Verhinderung der 
Wanderung usw., mit sich bringt. 



Schlußfolgerung. 
Schienenbefestigungen, bei welchen die 
Unterlagsplatten mit den Schienen durch Haken 
bezw. Schrauben unabhängig von der Befestigung 
auf den Schwellen verbunden sind, bieten eine 
Reihe von Vorteilen für die sichere Lagerung 
des Gleises und haben sich nach den bisherigen 
Erfahrungen bewährt. 



d. Durch die Anwendung von vier Nägeln bei jeder 
Platte, welche sämtlich gegen seitlicho StoÜe zur 
Wirkung kommen, ist die Gefahr des Eintrittes einer 
Spurerweiterung wesentlich verringert. 

e. Die spezifische Inanspruchnahme der Holzschwellen 
ist wegen der Große und Steifigkeit der Platte abge- 
mindert, womit eine Schonung der Schwellen orreicht wird. 



Bericht 

Ober die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 5. 
Schwellenschrauben. 

(Vergl. Knut* CJruppe I, Nr. 0 der Fragebeantwortungen von 1893.) 

Welche Erfahrungen wurden mit Schwellen- 
schrauben gemacht? 

Hat die in neuerer Zeit vermehrte Beanspruchung 
der Gleise zu einer allgemeinen Anwendung der Schwellen- 
holzsehrauben geführt? 
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Mieten dieselben von diesem Gesichtspunkte ans 
wesentliche Vorteile gegenüber den Hakennägeln? 

Ist — in Verbindung mit Unterlagsplatten — ihre 
Anwendung nicht auch an der Außenseite der Schienen 
derjenigen der Hakennägel vorzuziehen? 

Bcrichter-Utt«!: Kirni«!. Unjirwdie äU»l*eiscnb»bi»en. 

Von den 83 Verwaltungen, welche nber die Ver- 
xvendungderSx-hwelbMi^'hniiibi'nMitti'iltinv'gemnclithaben, 
und zwar: Königl. Bayerische .Staatsbahnen, Reichs-Eisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen, Lübeck- Unebener Eisenbahn, 
Königl. Preußische Militärhahn, Großherzot'l. Eisenbahn- 
Direktion Oldenburg, Pfälzische Eisenbahn, K. E.D.Altona, 
K. E. I). Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, 
K. E. ü. Cassel. K. E. I). Danzig, K. E. D. Elberfeld, 
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen, K. K. I). Frankfurt, 
K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz. K. E. D. Magde- 
burg. K. E. D. Mainz, K. E. I). Münster, K. E. D. Posen, 
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, K. E. D. Stettin, 
Königl. Sächsische Staatsbahn, Großherzogl. General- 
Eisenbahn-Direktion Schwerin. Württemhergischc Staats- 
bahn, Kaiser Ferdinands-Nordbabn, Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn, K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K. priv. 
Osterr.-Ungar. Staatsbahn -Gesellschaft, Königl. Unirar. 
Staats-Eisenbahn und Gesellschaft für den Betrieb der 
Niederlindischen Staatsbahnen, sprecheu sich nur zwei 
Bahnen ungünstig aus und zwar: die Großherzogl. 
Direktion Schwerin und die Kaschau-Oderberger Bahn; 
bei den Bayerischen und Württembergischen Staatsbahnen 
sind die Schwel lenschrauben erst seit kurzer Zeit in 



Von den übrigen Verwaltungen verweuden die 
Sächsischen Staatsbahnen die Scbwellenscbraube nur aus- 
nahmsweise; die Oldenbur-nsche Staatsbahn verwendet 
die Hakennägel nur bei eichenen, die Schwellen-schranben 
nur bei weichen Holzschwellen. 

Nach den Mitteilungen der Königl. Eisenbahn- 
Direktion Magdeburg und der Gesellschaft für dpn 
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen haben 
sich die Schwellenschrauben bei weichem Holze nicht 
bewährt, während sie bei Eichen- und Buchenholz den 
Hakennägeln vorzuziehen sind. 

Die Anwendung der Schwellenschrauben nur an 
der inneren und der billigeren Hakennägel an der 
äußeren Seite der Schiene, tindet wann auch nur teil- 
weise, bei 6 Bahnen statt und zwar bei den Lübeck- 
Büchener und Pfälzischen Bahnen, dem K. K. Eisenbahn- 
Ministerium, der Osterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft, der Kaiser Ferdinands-Nordbabn und den 
Königl. Ungar. Staats- Eisenbahnen; doch auch diese 
Bahnen anerkennen in vieler Beziehung die Vorteile 
der Scbwellenschraube gegenüber dem Hakennagel. 



Bei den Preußischen Staatsbahnen sind auf Grund 
der gemachten günstigen Erfahrungen seit 1. April 1899 
auf den Hauptbahnen allgemein und ausschließlich die 
Schwellenschrauben an dor Innen- und Ausscnscite der 
Schiene in Verwendung. 17 Bahnverwaltungen sprechen 
sich günstig für die allgemeine Anwendung der Schwellen- 
schrauben aus und zwar die Heichs-Eiseubahnen in Elsaß- 
I.othringen, Königl. Preußische Militärbahn, K. ,E. D. 
Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. 
Bromberg, K. E. 1). Cassel, K. E. I). Danzig, K. K. I). 
Elberfeld, K. E. I). Krfurt, K. K. D. Essen, K. E. D. 
Frankfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz, 
K. E. D. Posen, K. E. D. St. .lohann-Saarbrücken, 
K. E. D. Stettin. 

Zur Erhaltung der Schwellenschraube gegen die 
Verdrück ung in weichen Hölzern werden in neuerer Zeit 
von verschiedenen Bahnverwaltungen Versuche mit ein- 
geschraubten Hartholzdübeln (System Collet) gemacht. 
(Reichs- Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen und Königl. 
Ungarische Staatsbahnen.) 

Die Schwellen sollen für die Schwellenschraube 
ganz durchbohrt werden; die Anwendung von Unterlags- 
plattcn ist unbedingt nötig. (K. E. I). Münster, 
Königl. Sachs. Staatsbahn. I Auch ist es angezeigt, um 
das seitliche Abdrücken der Sehwellenschrauben zu ver- 
hören, die Unterlagsplatten mit Ansätzen zu versehen, auf 
welchen der Schwellenschtaubenkopf eine gleiche Stütze 
tindet, wie auf dem gegenüberliegenden Schienenfuße. 
(K. E. 1). Posen.) 



Schlußfolgerung. 

Nach den gemachten Erfahrungen erweisen 
sich die Schwellenschrauben an der Innenseite 
des Schienenfußes in allen stark befahrenen 
Gleisen zweckmäßiger als die Hakennagel. 

Die Schwellenschrauben weiden von vielen 
Verwaltungen auch auf der Außenseite der 
Schiene mit Erfok' angewendet. 
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Bericht 

über die Beantwortungen der Frage 
G nippt- I, Nr. 6. 

Wandern der Schienen. 

Welche Vorkehrungen sind gegen das Wandern 
der Schienen angewendet und mit welchem Erfolg«? 

Berichu-rstatter: KOnipl. Eisen Uhndircktion zu Enscu. 

Die Äußerungen von 39 Bahnverwaltungen 
liegen vor. 

1. Großherzoglieh Radisehe .Staatseisenbahnen. 
Die Schienenbefestigungsmittcl der Stoßsehwellcn sitzen 
in Ansklinkungon der Winkellasehen. Die Erfahrungen 
sind zufriedenstellend. 

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Stemm- 
laschen (Irschen- Abschnitte) werden neuerdings innen 
und außen an den Schienen angeordnet. Der Erfolg ist ! 
int allgemeinen zufriedenstellend. In einzelnen Strecken 
hat eine diagonale Verbindung der Schwellen dem 
Zwecke entsprochen. 

8. Großherzoglieh Oldenburgische Staatseisen- 
bahnon. Die Schienenbefestignngsmittel der Stoß- 
schwellen sitzen in Ausklinkungen der Winkel laschen. 
Der Erfolg ist im allgemeinen befriedigend. 

4. Kfinigl. Sächsische Staatseisenbahnen. Steinm- 
laschcn (Laschen- Abschnitte), bei 10 m Schienen an 
3 Schwellen auf der inneren Seite der Schienen. 

Die Wirkung ist eine sehr günstige. 

Heichseisenbahnen in Elsaß - I Lothringen. Die 
Schienenbefestigungsinittel der Stoßschwellen sitzen in 
Auskiinkungen der Winkellaschen; die Bewährung 
ist gut. Bei starken Neigungen werden außerdem 
Stemmlaschen mit gutem Erfolge verwendet. Als sehr 
wirksam gegen das Wandern der G leise hat sich 
die Verwendung von scharfkantigem Rettnngstnaterial, 
namentlich Kloiuschlag, erwiesen. 

6. Großherzogl. Eisenbabndirektion Schwerin i. M. 
Die Schenkel der Laschen legen sich gegen die Schienen- 
Unterlagsplatten, dies hat sich als wirksam erwiesen. 
Langhölzer aus Schwellen, an jedem 4.-5. Stoße mit 
den Stoßsehwellcn und den beiden benachbarten Schwellen 
verblattet und versehraubt, haben ebenfalls das Wandern 
vermindert. 

7. Ki'migl. Preußische Militär-Eisenbahn. Da die 
Strecke eingleisig ist und in beiden Richtungen gleich- 
mäßig befahren wird, tritt ein Wandern nicht ein. 

8. Königl. Württcmbergisehe Staatseisenbahnen. 
Die Schienenbefestigungsmittcl der Stoßschwellen sitzen 
in Auskiinkungen der Winkellaschen; dies verhindert 
im allgemeinen das Wandoi n bei Schienen bis zu 9 m 
Ltiik'e. Reim Holzschwellenolwibau mit 12 in langen 



Schienen wird ein stärkeres Wandern beobachtet als 
beim Oberbau mit eisernen Ouerschwellcn. Die An- 
wendung von Stemmlaschen und zwar 2 Stack an jeder 
Schiene ist beabsichtigt. 

9. K. E. D. Altona. Die Schicnonbefestigungs- 
miltel der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der 
Irschen. Dies hat sich nicht als vollständig aus- 
reichend bewährt. Stemmlasehen, welche je 2 Mittel- 
sch wellen fassen, haben sieh gut bewahrt. Vor. 1902 
ab gelangen dieselben in größerem Umfange zur An- 
wendung. 

10. K. E. D. Rcrlin. Die Schienenbefestigungs- 
mittel der Stoßschwelleu sitzen in Ausklinkungen der 
Laschen. Dies hat sich nicht als erfolgreich erwiesen, 
da die Stoßsehwellcn am ehesten gelockert werden und 
am wenigsten fest in der Rettung liegen. Die ferner 
vielfach angewendete Verbindung von 4 Schwellen am 
Stoße durch Winkeleisen oder die Aussteifung dieser 
4 Schwellen durch hölzerne Streben haben keinen aus- 
reichenden Erfolg gehabt, wenngleich diesen Mitteln eine 
wesentliche Herabminderuiii: des Wanderns nicht ab- 
zusprechen ist. Die neuerdings angewendeten Stemm- 
laschen (2 an jeder Schiene) scheinen einen bessoren 
Erfolg zu versprechen. 

1 1. K. E. D. Rreslau. Die Scliienenbefestigungsmittcl 
der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der Winkel- 
laschen. Hinreichende Erfahrungen über die Wirksamkeit 
liegen noch nicht vor. Von 1902 ab werden außerdem 
Stemralaschen (1—2 an jeder Schiene) angebracht. 

12. K. IC. 1). Rromberg. Flaehciscn von 50X10 mm, 
an jedem 2.- 5. Stoße an 2 l.asehonschraubcn befestigt 
und über 4 Schwellen gezogen, haben das Wandern zum 
Stillstand gebracht. 

13. K. E.D.Cassel. Flacheisen von 5ox 10mm, durch 
die bei jedem 2. Stoße die beiden Stoßschwellen und 
2 zurückliegende Schwellen verbunden wurden, sind mit 
Erfolg verwendet. Ganz beseitigt wird hierdurch aber 
das Wandern nicht. Holzspreizen aus Schwellenstücken, 
welche unter den Schienen zwischen einer Stoßschwello 
und den beiden nächsten Schwellen eiugespannt wurden, 
hatten gleiches Ergebnis. Über die in neuerer Zeit 
angebrachten Stemmlaschen (2 an jeder Schiene) liegen 
hinreichende Erfahrungen noch nicht vor. Recht gute 
Erfolge durften bei 4 statt 2 Stemralaschen erzielt werden. 

14. K. E. D. Cöln. Flacheisen von 50X10 mm, 
durch welche bei jedem 5. Schienenpaar die Schwellen 
diagonal und an der Außenseite der Schienen einer- 
oder beiderseits verbunden wurden, haben sich gut be- 
wahrt. Ebenso gewirkt hat auch die Verbindung dor 
Stoßsehwellcn mit 4 — C rückwärts gelegenen Schwellen 
auf der inneren Seite unter Benutzung der Haken- 
sehrauben. Von 1902 ab werden Steramlaschen allgemein 
eingeführt. 
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15. K. E. I). Danzig. Die Sehienenbefestiguugs- 
tatttel der Stoßschweiler» Kitzen in Ausklinkungen der 
Winkellaschen; Einrichtung hat sich nicht bewahrt. 
Über die in neuerer Zeit angewendeten Stenimlasehon 
liegt noch kein Urteil vor. 

16. K. K. I). Elberfeld. Flacheisen, an jedem 
2. Stoß auf der Außen- oder Innenseite der Schienen 
gleichlaufend oder kreuzweise zwischen den Schienen Ober 

1 Stoßschwelle und 3— 4 zurückliegende Schwellen oder 
beide Stoßschwellen und 2 zurückliegende Schwellen 
gezogen, haben sich im allgemeinen gut bewährt. Das 
Wandern konnte jedoch auf Strecken mit starken Gc- 
filllen nicht immer vollständig beseitigt werden. Stemm- 
laschen (S an jeder Schiene) sind seit etwa 2 Jahren 
verwendet und haben sich bisher gut bewährt. 

1". K. E. D. Erfurt. Die Schienenbefestigungs- 
mittel der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der 
Winkellaschen; dies hat das Wandern ermäßigt. 
Steramlasi hon sind auf stärker geneigten Strecken ver- 
wendet, längere Erfahrungen liegen noch uicht vor. 
Flacheisen, an jedem 3. Stoss an den Laschenschrauben 
befestigt and über mindestens 3 Schwellen gezogen, 
haben sich ebenfalls gut bewährt. Senkrecht vor die 
Stoßschwellen eingesetzte 1,5 m lange Stücke von alten 
eichenen Schwellen - in geraden Strecken an jedem 3., 
in Krümmungen von 350 m an jedem 2. Stoße — haben 
auch das Wandern bedeutend vermindert. Ihre Nachteile 
sind: Die eisernen Schwellen bohren sich in die Pfähle 
ein; das Ausheben der Stöße wird dadureh sehr er- 
schwert. Die Stoßschwellen werden ferner leicht locker. 

18. K. Ii. I). Essen. Stommlaschen, welche je 

2 Mittelschwellen fassen, haben sich vollkommen bewährt, 
(s. auch Centnilblatt der Bauverwaltung 1H!»7 Seite 100 
und 1899 Seite 4). 

19. K. E. D. Frankfurt a. M. Über Stcmrolaschen 
liegen noch keine Erfahrungen vor. Flacheiseu, außer- 
halb des Gleises über 1 Stoßschwelle und 5—6 zurück- 
liegende Schwellen gezogen, hatten guten Erfolg. Hölzerne 
Streben zwischen den 3 Schwellenfeldern am Stoße 
haben sich auch bewahrt. 

20. K. E. D. Halle a. S. Auf einigen Strecken 
hat eine Verbindung der Mittelsch wellen mit den Stoß- 
schwellcn durch Flacheisen, wobei auf gutes Festsitzen 
aller Befestigungsraittcl gehalten wurde, das Wandern 
fast ganz verhindert. 

21. K. E. D. Hannover. Winkeleisen, an jedem 
2. Stoße zu beiden Seiten des G leise« über die Stoß- 
schwellcn und 8—4 zurückliegende Sehwellen gezogen, 
hatten guten Erfolg. Wirksam wird das Wandern auch 
durch Stemmlaschen bekämpft, 

22. K. E. D. Kattowitz. Flacheisen von 65 •; 10 mm, 
an den Lasehcnschrauben befestigt und über 3 —4 zurück- 
liegende Schwellen oder über die Stoßschwellen und 2—3 
zurückliegende Schwellen gezogen, haben sich gut bewährt. 



über Stemmlaschen liegen Erfahrungen nicht vor. Das 
Bettungsmaterial muß auch reichlich und in guter Be- 
schaffenheit verwendet werden. Heiner Steinschlag oder 
grobkörniger Kies und oine gute Entwässerung ist zu 
empfehlen. 

23. K. E. D. Magdeburg. Über die in letzter 
Zeit verwendeten Stemmlaschen läßt sich ein ab- 
schließendes Urteil noch nicht abgeben. Flach- oder 
\Yinkelci«en, an die loschen geschraubt und schräg 
über 2 3 Schwellen gezogen, hatten keinen gleich- 
mäßigen Erfolg. 

24. K. E. D. Mainz. Holzstreben zwischen den 
Schwellen haben sich als vorteilhaft erwiesen. Bei 
Stemmlaschen ist ein Nachlassen des Wandern* be- 
obachtet worden. 

25. K. E. I). Münster i. W. Flacheisen von 
60,-. 5 mm, über bis zu 6 Schwellen gezogen, haben 

1 das Wandern wesentlich eingeschränkt; ein vollständiges 
Aufhören des letzteren konnte jedoch nicht erzielt 
werden. Stemmlaschcn (2 an jeder Schiene) sind in 
neuerer Zeit angebracht. Außerdom haben die Gleise 
eine Bettung von Steinschlag erhalten. Hierbei ist die 
Wirkung der Stemmlaschen sehr gut, sodaß das Wandern 
anscheinend fast zum Stillstand gebracht ist. 

26. K. E. I). Bosen. Die Schicnenbefcstigungs- 
mittel der Stoßschwellen sitzen in Ausklinkungen der 
Laschen; dies genügt nicht allein. Flacheisen von 4 m 
Länge, welche außerdem an den Laschenschrauben be- 
festigt und über mehrere zurückliegende Schwellen ge- 
zogen wurden, haben sieh als wirksam erwiesen, über 
Stemmlaschen kann noch kein abschließendes Urteil 
gefällt werden. Künftig wird eine vermehrte An- 
wendung derselben erfolgen. 

27. K.E. D. St. Johann- Saarbrücken. Die Schienen- 
bcfe-stigungsmittel der Stoßschwctlen sitzen in Aus- 
klinkungen der Laschen. Außerdem werden in neuerer 
Zeit Stemmlaschcn mit gutem Erfolge verwendet. Ob und 
welchen Einfluß die Vermehrung der Laschenschraiiben 
von 4 auf 6 hat, ist noch nicht festgestellt. 

28. K. EL D. Stettin. Die Schienenbefestigungs- 
raittel der Stoßschwellen sitzen In Ausklinkungen der 
loschen. 

29. Lübeck -Buchener Eisenbahn. Die Schieneu- 
befestigungsmittel der Stoßschwellen sitzen in Aus- 
klinkungen der Laschen; dies hat das Wandern ermaßigt, 
aber nicht verhindert. 

30. Pfälzische Eisenbahnen. Senkrecht vor den 
Schwellen eingesetzte Pfähle haben nur geringe Wirkung. 
Wagercehto Verstrebungen der Schwellenenden haben 
sich gut bewährt, ebenso Winkelciscn, beiderseits inner- 
halb an den Laschenschrauben befestigt und schräg Uber 
5 zurückliegende Schwollen gezogen. 

31. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. Die 
unteren Schenkel der Laschen legen sich gegen die 
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Schwelion. Teilweise sitzen die Schienenbefestigungs- 
mittcl der Stoßschwellen auch in Ausklinkungen der 
Laschen oder der Schienen mit bestem Erfolge; das 
Wandern wird aber nicht völlig verhütet. 

32. Gesellschaft für den Betrieb der Nieder- 
ländischen Staatsbahnen. Die Schicnenbefestigungsmittel 
der Stoßsehwellcn sitzen in Ausklinknngcn der Winkel- 
laschen. Außerdem Langhölzer aus alten Schwellen 
Uber die Stoßschwellen und mehrere Schwellen gezogen. 
Ferner gußeiserne Stühle, mit dem Schienensteg ver- 
schraubt und auf den Schwellen durch 2 Schwellen- 
schrauben befestigt, je nach Umstanden bei 12 m Schienen 
4, s oder 12 Stahle auf IC Schwellen: sie haben sich 
am besten bewahrt. 

33. K.. K. Eisenbahn-Ministerium. 1. Flach- 
oisen Uber die Stoßschwellen und 4 zurückliegende 
Schwellen. 2. Streben zwischen den Stoßsehwellen 
und den benachbarten Schwellen. 3. Plättchen oder 
Bügel, welche an dem Schienenfuß befestigt sind und 
sich gegen die Unterlagsplatten oder Schwellen stemmen. 
4. Stommlaschen, welche je 2 Mittolschwcllen fassen. 
Alle diese Mittel haben sich bewahrt; welches von 
ihnen den Vorzug verdient, kann jetzt noch nicht an- 
gegeben werden. 

34. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn Ge- 
sellschaft. Die Schionenbefestigungsmittcl der Stoß- 
schwellen sitzen in Ausklinkungen der Winkellaschen; 
dies hat sich bei den in Grubenschotter gebetteten 
Schienen, besonders den von 12,5 m Länge, nicht 
immer als ausreichend erwiesen. Bei den neueren 
Gleisen umfassen die Laschen die Unterlagsplatten in 
ihrer ganzen Breite und erfolgt die Bettung in Basalt- 
schlägelschottcr; hierdurch scheint das Wandern bisher 
wirksam verhindert. 

35. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. 
1. Stemmlaschen (Iji-schen- Abschnitte) 2. Diagonal- 
verbindungen mehrerer oder samtlicher Schwellen in 
jedem 2., 3. oder C. Schienenfelde durch Klach- oder 
Winkeleisen. 3. Paral'sehe Anstoßplatten (unter dem 
Schienenfuß befestigte Platten, welche sich gegen die 
Unterlagsplatten legen), erst im August 1901 angebracht. 

Nach den bisherigen Erfahrungen wurde die Wander- 
bewegung sowohl durch Stemmlaschen wie auch durch 
Diagonalverbindungen sehr erheblich herabgemindert. 
Bezüglich der Vor- und Nachteile dieser Vorkehrungen 
hat sich ergeben, daß die bei Anbringung der Stemm- 
laschen notwendig werdenden Schienenbohrungen auf 
das Verhalten der Schienen gegen Brüche keinen nach- 
teiligen Einfluß ausgeübt haben. Dagegen ist bei der 
Befestigung der Diagonalverbindungen mittelst Schwellen- 
schrauben beim Oberbau mit sehwebender Stoßverbindung 
der Nachteil hervorgetreten, daß sich die Schwellen- 
schraubeu in den der Einwirkung der Wanderbewegung 
unmittelbar ausgesetzten Stnßsehwellen in das Holz ein- 



drücken und schief stellen, was befürchten läßt, daß die 
Stoßschwellen dadurch vorzeitig unbrauchbar werden. 
Es wird versucht werden, diesem Nachteile durch An- 
ordnung von Stemmlaschen zu begegnen. 

Ein endgültiges Urteil darüber, welche Vorkehrung 
die geeignetste ist, kann daher vorläufig noch nicht ab- 
gegeben werden. Obwohl demnach die Beobachtungen 
noch nicht als abgeschlossen anzusehen sind, so ist doch 
aus den bisherigen Erfahrungen zu schließen, daß es 
kaum gelingen wird, durch die beim Oberbau angewendeten 
Mittel allein die Wanderung in stark und stets nach 
einer Richtung befahrenen Gefa listrocken dauernd un- 
schädlich zu erhalten. Aus diesem Grunde gewinnt die 
in neuerer Zeit mehrfach vertretene Ansicht an Bedeutung, 
daß die Wanderbewegiing nicht allein durch Maß- 
nahmen am Oberbau, sondern auch durch gewisse Ab- 
änderungen in der bisherigen Bauart der Lokomotiven 
herabgemindert worden sollte. So wäre es z. H. von 
besonderem Vorteil, wenn die Ausgleichung der gerad- 
linig bewegten Massen durch Gegengewichte gänzlich 
unterlassen würde, weil die senkrechten Teilkräfte der 
zu diesem Ausgleich bestimmton Gegengewichtsteile im 
unteren Halbkreise ihres Weges die Beanspruchung der 
Schienen sehr bedeutend vermehren und deshalb zur 
Schienenwanderung beitragen, im oberen Halbkreise 
ihres Weges dagegen das Schlingern und dessen Wirkung 
auf das Voreilon des einen Schienenstranges fördern. 

Es muß demnach als erwünscht bezeichnet werden, 
daß sich auch die Ma.schinen-Ingenieure an der Be- 
kämpfung der Wanderbewegung beteiligen, indem sie 
Mittel orsinnen, durch welche dio dynamischen Zuschläge 
zu den Raddrücken und insbesondere auch die Schlinger- 
bewegungen der Lokomotiven auf das möglichst geringste 
Maß herabgemindert werden. 

36. Priv. (österreichisch - Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. Die Schienenbefestigungsmittel der 
Stoßsehwellcn sitzen in Ausklinkungen der Ijischen. 
Außerdem sind durch Flachciscnkreuze in jedem 4. bis 
10. Schienenfelde die Schwellen verbunden; das Wandern 
wurde durch sie nahezu gänzlich verhindert. 

37. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 1. Stemm- 
laschen (Tuchen- Abschnitte). 2. Ströhen aus Rundholz 
zwischen den Stoßsehwellcn und den nächsten vor- 
liegenden Schwellen. 3. Unterzüge mit den Stoßschwellen 
und den anliegenden 2 Schwellen verkämmt. 3. Flach- 
eisenkreuze, in jedem 5. Schienenfeld über die Stoß- 
sehwellcn und sämtliche Schwellen gezogen, i. Winkcl- 
eisen, an jedem 4. Stoße außerhalb der Schienen gleich- 
laufend mit denselben über die Schwellen bis zur Schienen- 
mitte gezogen. 5. Langhölzer aus alten Schwellen, mit 
den Köpfen der Stoßsehwellcn und den anliegenden 
2 Schwellen verkämmt. 6. Spannplatten, außer den 
Stoßschwellen auch auf den übrigen Schwellen. Die 
Vorkehrung unter 1 wird ganz aufgelassen. Die Vor- 
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kehrungen unter 2 -5 werden nicht mehr erneuert. 
Mit den Spamiplatten wunle voller Erfolg erzielt, indem 
das Wandern fast ganz beseitigt wurde. Diese Vor- 
kehrung ist die einzige, welche der vom Unterausschüsse 
für das Studium der Schienenstoßfrage gegebenen 
Äußerung: „Ks sei die Stoßverhindung von der Auf- 
gabe der Behebung der Schienenwandernng zu befreien" 
vollkommen Rechnung trägt. 

Selbstverständlich ist auch die Güte des Bettungs- 
stoffe« von wesentlichstem Einflüsse. 

36. Königl. Ungarische Staataeisenbahncn. 1. Flach- 
eiseukreuze, alle 200 m über 7 Schwellen gezogen, 
ergeben wohl Verminderung des Wanderns. doch war 
das letztere immer noch beträchtlich. 2. Winkeleisen- 
kreuze, alle 200 in aber 5 Schwellen gezogen, hatten 
gleiche Wirkung. Bei ihnen war der Schub durch das 
einseitige Schienenwandeni bei eingleisiger Balm so groß, 
daß die eine Schiene seitlich ausgebogen wurde. 
3. Stemmlaschen ( Laschen-Abschnitte), noch keine Er- 
fahrungen. 

39. Szamo»talor Eisenbahn. Keine Vorkehrungen. 

Aus diesen Beantwortungen erglebt »ich: 

Als Mittel gegen das Wandern der Schienen werden 
von den meisten Verwaltungen die Lascheneinklinkungcn 
benutzt. Es wird indessen wie schon bei den Beant- 
wortungen der gleichen Krage im Jahre 1893 vielfach 
hervorgehoben, daß die Schienenbefestigung durch die 
Stoßlaschen allein nicht ausreicht. Auch Laschen, deren 
Schenkel sich gegen die Schwelle legen, kommen noch 
zur Verwendung. Kbcnsosind Verankerungen der zunächst 
des Schienenstoßes gelegenen Schwellen untereinander und 
mit einer Anzahl der übrigen Schwellen durch Flaeh- 
eisen, Winkeleisen, Langhölzer oder Verstrebungen mit 
mehr oder weniger Erfolg in Gebrauch. 

Die Verbindung einer größeren Anzahl von Mittel- 
schwellen mit den Schienen scheint als bestes Mittel 
allgemeiner angestrebt zu werden. Hierzu sind mit 
bestem Erfolge in Verwendung Hoheneggcr's Spann- 
platten bei der K. K. priv. Bndbabn-Gesellsehaft, mit dem 
Schienensteg verschraubte Stöhle bei der Gesellschaft 
für den Betrieb von Niederlandischen Staatseisenbahnen. 

Stemmlaschen oderStemmwinkel wurden von 22 Ver- 
waltungen (Königl. Bayerische Staatseisonbahncn, Königl. 
Sächsische Staatseisenbahnen, Reichseisenbahnen in 
Klsaß- Lothringen, K. K. D. Altona, K. K. D. Berlin, 
K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, 
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen, K. E. D Krankfurt a. M., 
K. E. D. Hannover, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Magde- 
burg, Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische 
Eisenbahndirektion zu Mainz, K. E. D. Munster i. W., 
K. E. D. Posen, K. E. D. St. Johann- Saarbrücken, 
K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K. priv. Kaiser Ferdi- 
nand*-Xordbahn, K.K. priv. Sudbahn-Gesellschaft, K.' nigl. 



Ungarische Staatseisenbahuen) angebracht. Zwölf ffiCMf 
Verwaltungen stellen bereits den günstigen Erfolg fest. 

Unter dem Schienenfuß befestigte Plättchen, welche 
sich gegen die Unterlagsplatten legen, sind bei dem 
K. K. Eisenbahn-Ministerium und der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands- Xordbahn vorhanden. Bei der erstoren 
Verwaltung haben sie sich bewahrt, die letztere ver- 
mag noch kein Urteil abzugeben. 

Auf den günstigen Einfluß der Bettung wird von 
5 Verwaltungen, (Reichseisenbahnen in Elsaß-l/)thringen, 
K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Münster i. W., K. K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. 
SOdbahn-Gesellsehaft), hingewiesen. 

Den nachteiligen Einfluß der Lokomotiven hebt die 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordhahn hervor. 

Schlußfolgerung. 
Gegenüber den Antworten auf die gleiche 
Frage im Jahre 1893 macht sieh im allgemeinen 
das Bestreben bemerkbar, die Mittelschwellen 
durch ausgedehntere Verwendung von Stemm- 
laschen oder Stemrawinkeln und besonderen Ver- 
schraubungen als Mittel gegen das Wandern 
heranzuziehen. 



Bericht 

über «Ii*- Hciintwortungen der Frage 
Gruppe I, Kr, 7. 

Auffüllung vor den Schwellenköpfen. 

Welche geringste Anfüllung der Bettungs- und 
Verfüllstoffc vor den Schwellenköpfen bei Querschwellen- 
oberbau in Höhe der Schwellcnoberfläche hat sich je 
nach Art jener Stoffe 

a) in gerador Linie, 

b) in Krümmungen 

und zwar bei Haupt- und bei Nebengleisen, erfahrungs- 
gemäß als notwendig herausgestellt? 



Bwichtrr»1attCT: lteictwiwiluhncn in F.lwB-I^.Uirinjreii. 

Diese Frnirn wurde von 39 Verwaltungen wie folgt 
beantwortet: 
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Hauptbühnen 


Nebenbahnen 




Bezeichnung der Verwaltung 


u 


in 


tm 


in 

Br.K-n 






cm 


can 


e- 






1. Grofihentogl. Badische Staat». 


55 


56 


45 


45 


Bei Verwendung *on Steinaehlng. 




41» 

25 


45 
35 


30 
15 


36 
26 


Bei Sand und s&ndigeni Kie*. 
Bei Steinschlag. 


3. Keirhseücnhahnen in ElsaC- 

Lothringcn .... 


30 


30 


25 


25 


Bei allen Bettungstoffen und Querschwellenarten. 


4. Lubeck-Buchcner Bahn .... 


50 








Bei 2,70 m langen Holzquerschwellcn genügend, bei 
leisten eiwmrn Schwellen <36 kg) ungenügend. 


5. Kgl. PreuBische Militär- KiH-nbaho 


20 


25 










30 


30 


— 


— 




7. l'fitl lischo Eisenbahnen .... 


25 


30 


25 


30 


Bei Kies- und Sanditeinbettung. 




80 


30 


30 


80 






35 


45 


20 2/ 


30- SB 






25 


25 


25 


25 




11. K. E D. Bremberg 


30 


30 


30 


30 






25 
SO 


30 
25 


15 


20 


Bei Kies. 

Bei Steinschlag. Bei eisernon <iuerschwcllen mit 
Steinschlag werden nebenstehende MaSe noch 
verringert. 


13. K. Ii. 1). Daniig 


30 


50 




45 


Verwendung von ungesiebtem Kies. 


14. K. K. D. Elberfeld 


30 


30 


30 


30 


Ohne Unterschied auf die Art de* Bettungstoties 
und der Querechwellen. 






30 


25 


30 




18. K. E. D. Frankfurt ». M. . . . 


20-25 


30-35 


20 


m 






35 


45 


25 


35 


Bei Kita und Steinschlag. 


lr*. K. Vj. Iß. tvalulWllZ .... 


" 


" 


3U 




( )hne Unterschied auf den BettuugstofT. In Bögen 
hat eino entsprechende Verbreiterung der Verfüllung 
je nach den Krümmungshalbmessern und den Zug- 
};e-cnw inui jMeiten vorgenommen werden müssen. 
Nähere Angaben können nicht gemacht werden. 




30 


40 1 




15 


■fr.i Bei Halbmessern von weniger al» <>00 m. 

Bei Verwendung von Sti-ituehlag künnen die Maße 

für Hauptbahnen nötigenfalls um 5 cm verringert 

werden. 


20. K. E. I). Magdeburg ... 


35 


35 


26 


25 




21. Künigl Preußische und fJroß- 
liemDt,' 1 - HessiVhe Ebenbahn- 


50 


70 


60 






22. K. B D. Münster i. W. . . . 


40 

M 


50 
80 


30 


4o 


Bei Kies \ . „ 

K»i <5t*i„«..l,K„ und elMrnen tiuciachwellen. 
nei ÄuMnsi:Iilag | 

Bei hölzernen »^uerschwellen 10 cm weniger. 




30 


40 


30 


40 




21 K. K. I). SI. Jokann-Sa.rbrücken 


25 


30 


20 


25 






25 


35 


20 


30 


Bei Verwendung von gesiebtem Kies oder Steinschlag; 
bei feinkörnigem Bettnng^torT sind nebenstehende 
Maße um 10 cm zu vergrößern. 
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Bezeichnung der Verwa'tang 



Hauptbahnen , Nebenbahnen 



B( 



2«. Kanigl. Sl 

bahnen ....... 

27. UroSoerzogl. Genera]-Ei«enbahn 
direktion Schwerin . . . 

88. Königl . W I rttembergisrhe Stute 

29. K. K. prir. Auasig-Teplitzer 

Ewnhahn-'ieselisvbaO . . 

30. K. K. prir. Kaller Ferdinand! 

Nordbahn 



31. K. K. prir. K aschau - CMerberger 
Eise 

n. k. k. 



25 i 90 



20 



30 



S5 


60 


n 


40 


30 


35 


3.» 


86 


20 


25 


20 


35 



40 



45 



40 40 



40 



45 45 



10-45 10-45 

50-55 50- 



15 15 

10-35 »-35 
-40 35- 



55 K, 



34. K. K. priT. Österreichische 
Nordwextbahn ond SUJ-Nurd- 



Bei I-oUlbibncn 35 cm. Auf Lokalbahnen und 
Strecken mit geringem Verkehre wird als Bettung- 
stoff ungeliebter Flull- oder Grubenkies, im übrigen 
gesiebter Kies und Steinschlag au« firauwacke und 



Bei 
4o|Bei 



BtohKktag und Grubenkies. 



25 



35. l'riv. i >st«Tcichi»ch - Ungari->i-he 

SUatseiaenbabn-GesellMhaft . 

36. K. K. priv. Sudbahn ücellschift 



50 



Co 



39. Königl. Ungarische 



50 



SO 40 



30 



45 



30. Hollind. Eisenbahn UescIUduft . 



N 



«5 



TU 



Bei gutem Steinschlag und reinem Flußkies; bei Sand 
nnd solchem Bettungstoff, welcher den Schwellen- 
enig Reibung darbietet, tritt ein« 
der ■•■MMtebentten Breiten um 
10-20 cm ein. 

Bei Gruben- und Stein>i:hl»gi«-hutter. 

Uie Kntfernung der oberen BOschun^kante de* Schotter- 
bette» tod Uleismitti betragt stets horizontal 
gemessen — 1,75 m, ond zwar bei 2,40 m langen 
tJuerMhwellen. Auf die Art dor VeifmUtolfe wild 
keine Hürknirht genommen. 



Es wurden 9 Versuchstreckcii von je 1 km I..1nge mit 
3.0, 3,5 und 4,0 in Kroneribreite in Schwellenober- 
kante hergestellt. Die Seitonbewegungen der Gleise 
betrugen unter einem mit 72 km Geschwindigkeit 
fahrenden Zuge: Bei 3.0 m Schotterbreite 4,0 mm 
vorübergehend und 1,0 mm bleibend; hei 3,5 m 
.SrhulterbreiU' 1,5—2,0 mm vorübergehend und ilie 
bleibende Verschiebung kaum meßbar; bei 4,0 m 
Scholterbreite 0,5 mm vorübergehend nnd 0,0 mm 
bleibend. Hiernach ist die AnfQllung de« Bettung- 
Stoffes vor den Sehwelleakiipfen fllr die Erhaltung 
des Gleises von großem Einflüsse und soll deshalb 
In Geraden der Hauptbabtien nicht weniger als H cm 
betragen, in Bögen CO em. Auf Nebenbahnen ge- 
nügen erfahrungsgemäß 30 cm bezw. 45 cm. 

Ausfüllung bis ungefähr zur ScbienenobcTkante. Dos 
Bettuugsmaterul besteht au» gut was.erdurchlassigem 
■Sande. 
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Aus vorstehendem gellt hervor, daß für die 
geringste AnftUlung der Bettangs- und Verfullstoffe vor 
den Köpfen der Querschwellen in Höhe der Schwellcn- 
oberfläche sehr verschiedene Maße als genagend an- 
gesehen werden. 

Nach den Mitteilungen einzelner Verwaltungen 
kann bei Kleinschlag die AnftUlung schmaler sein, als 
bei Kies. Jedoch sind auch gegenteilige Ergebnisse 
erzielt worden. 

Von der Mehrzahl der vorgenannten Verwaltungen 
wird ohne Unterschied der Art des BettungstofFes bei 
Hauptbahnen eine Anfüllung von 25 bis 30 cm in der 
Geraden und von 35 bis 45 cm in Krümmungen, bei 
Nebenbahnen eine solche von 15 bis >5 cm bezw. von 
25 bis 35 cm für ausreichend erachtet. 



Schlußfolgerung. 
Aus den Mitteilungen laßt sich kein ab- 
schließendes Urteil daröber gewinnen, welches 
Kloinstmaß unbedingt for die Anfüllung vor 
den Schwellenköpfen erforderlich und ob letztere 
für Kleinschlag und Kies gleich anzunehmen ist. 
Es bleibt außerdem noch festzustellen, ob das 
Material und die Abmessungen der Querschwollcn 
von wesentlichem Einfluß auf dio Bettungsbreite 
vor den Schwellenköpfen sind. 



Bericht 

Ober die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. H. 

Material eiserner Brücken. 

a) Welche Erfahrungen liegen nach der bisherigen 
Verwendung des Flußeisens vor hinsichtlich der G tito- 
proben, des Verhaltens während der Bearbeitung 
und der Bewahrung im Betriebe, und welche 
Unterschiede zeigen dabei die Materialgattungen 
(Bessemer-, Thomas-, Martin-Flußeisen)? 

Ist es nach den vorliegenden Erfahrungen mit 
Stahl und Flußeisen Oberhaupt noch empfehlens- 
wert, Brocken in Schweißoison auszuführen? 

b) Sind bei Brückenanordnungen aus Schweiß- 
und Flußeisen Brüche bezw. Anbrüche beobachtet 
worden und auf welche Ursachen waren solche Erschei- 
nungen zurückzuführen? 

Sind solche Brüche bei gewissen Matcrialgitttungen 
(Schweiß-, Bessemer-, Thomas-. Martineisen) hantiger 
beobachtet worden? 



c) Sind bei BrDckenanordnungen aus Schwoiß- und 
Flußcison größere Verrostungserscheinungen beob- 
achtet worden? 

Auf welche Ursachen wären dieselben zurückzu- 
führen? 

Sind solche Erscheinungen bei gewissen Material- 
gattungen (Schweiß-, Bessemer-, Thomas-, Martin-Fluß- 
eisen) häufiger beobachtet worden? 



Äusserungen zu diesen Fragen liefen von 37 
Verwaltungen ein. 

Von diesen vermochten 5 die gestellten Fragen 
nicht zu beantworten bezw. neuere Erfahrungen nicht 
mitzuteilen. 

Beantwortet wurden die Fragen 8 a, 8 b, 8 c durch 
die nachbenannten 32 Verwaltungen wie folgt: Groß- 
herzogl. Badische Staatscisenbahnon, Kgl. Bayerische 
Staatseisenbahnen, Iteichseisenbahnen in Elsaß -Loth- 
ringen, Lobeck- Büchener Eisenbahn-Gesellschaft, Groß- 

; herzogl. Oldenburgische Eisenbahnen, Pfälzische Eisen- 
bahnen, K. E. D. Berlin, K. E- D. Breslau, K. E. D. 
Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Oöln, K. E. D. 

. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen a. Ruhr, 
K. E. D. Frankfurt a. M. , K. E. D. Kattowitz, 
K. E. D. Münster i. Vf., K. E. D. St Johann-Saar- 
brücken, Kgl. Sächsische Staatseisenbahnen, Großherzogl. 
General -Eisenbahndirektion zu Schwerin i. M., Kgl. 
Württembergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig- 
Tcplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn, K. K. Eisenhahn- Ministerium, 
K. K. priv. Österr. Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn, priv. Österr. - Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-Go- 
Seilschaft, Direktion der Szamostalbahn Aktien-Gesell- 
schaft, Kgl. Ungarische Staatsoisonbahncn, Holländische 

] Eisenbahn -Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb 
von Niederländischen Staatseisenbahnen. 

Zu Frage 8a Abs. l. Güteproben: 
Die bei den sämtlichen benannten 32 Verwal- 
tungen hinsichtlich der Gateproben bestehenden Vor- 
schriften haben sich als zweckmäßig und aus- 
reichend erwiesen, obgleich die Biegeproben nicht 
immer entsprechen (Großherzogl. Oldenburgische Eisen- 
bahnen) und auch die festgesetzten Mindest- und Höchst- 
werte der Zugfestigkeit 36 bezw. 45 kg/qmm zu- 
weilen um 1 bis 2 kg/qmm nntcr- bozw. überschritten 
werden (Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen und 
König], Bayerische .Staatseisenbahnen). Die K. K. priv. 
Osten-. Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn empfiehlt die Festigkeitsgrenze des im 
Brückenbau zu verwendenden Flnßeisens mit 42 kg/qmm 
festzusetzen und härteres Eisen nicht zuzulassen. 
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Die deutschen Verwaltungen verwenden fast alle 
vorwiegend Thomasflußeisen oder Thomas- und Martin- 
flußeisen. Nur bei der Lübeck-Buchener Eiseubahn- 
GeseUscbaft, K. E. D. Breslau, K. E. D. Erfurt, 
K. E. D. Kattowitz wird lediglich oder vorwiegend 
Martinflnßeisen verwendet. 

Die Österreichischen, ungarischen und hollän- 
dischen Verwaltungen (K. K. priv. Aussig-Teplitzcr Eisen- 
bahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Fcrdinauds-Nord- 
bahn, K. K. Eisenbahn - Ministerium. K. K. priv. 
Österr. Nordwestbahn und Süd - Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn, priv. Üsterr.-Ungarische Ntaatseisenbahn- 
Gesellschaft, K. K. priv. Sadbahn-Gcsellschaft, Direktion 
der Szamostalbahn Aktien -Gesellschaft, König!. Unga- 
rische Staatseisenbahnen, Holländische Eisenbahn-Gesoll- 
schaft, Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahnen) verwenden lediglich basisches Martin- 

Die Königl. Bayerische .Staatseisenbahn hält bei 
Biegeproben die vorherige Erwärmung und Abkühlung 
für unnötig und fand, daß die Verletzungsprobe oft 
bei weichem Material ein ungünstiges, bei hartem Ma- 
terial ein günstiges Ergebnis liefert; letzterer Probe 
kann daher zur Beurteilung des Materials nur eine 
untergeordnete Bedeutung beigemessen werden, da deren 
Ergebnis zu sehr von der Geschicklichkeit des Arbeiters 
abhflngig ist, die König!. Sächsische Staatseisenhahn 
fand, daß Biege- und Schmiedeproben wesentlich von 
der Geschicklichkeit des Arbeiters abhängig sind. 

Verhalten wahrend der Bearbeitung. 

18 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats 
eisonbahnen, Königl. Bayerische StaatseLsenbahnen, lieichs- 
eisenbahnen in Elsaß- Lothringen, Lübeck- Buchener Eisen- 
bahn-Oesellschaft, üroßherzogl. Oldcnburgische Eisen- 
bahnen, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. I). Cöln. K. E. 1). 
Elberfeld, K. E. D. Kattowitz. K. K. D. Mtlnsler i. W., 
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsische 
Staatseisenbahnen, Königl. Württcrabergische Staatseisen 
bahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. 
Eisenbahn-Ministerium, K. K. priv. Usterr. Nordwest- 
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, Königl. 
Ungarische Staatseisenbahnen) bezeichnen das Verhalten 
de* Flußeisens während der Hearbcitung als gut. 

Die Anwendung von Kröpfungen wird bei Kluß- 
eisen grundsätzlich vermieden oder als bedenklich an- 
gesehen von den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
und der Lubeck-Bflchener Eisenbahn-Gesellschaft. 

Das Bohren der lieber für Niet- und Schrauben- 
Verbindungen wird vorgeschrieben bezw. das Stanzen 
dieser Löcher verboten von den Königl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen, Reichaeisonbahnen in Elsaß-Lothringen, 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn und dem 
K. K. Eisenbahn-Ministerium. 



Die Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen und die 

j K. E. D. Kattowitz fanden, daß die Schwei ßfähigkoit 
des Flußeisens weniger zuverlässig ist, als jene des 

i Schweißeisens. 

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
und das K. K. Eisenbahn-Ministerium schließen bei 
Flußeisen die Anwendung des Schrotmeißcls aus und 
sehreiben das Hobeln bezw. Fraisen der Schnittflächen 
vor; die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn fand, 

i daß das Thomaseiscn bei der Bearbeitung empfindlicher 
ist als das Martineisen. 

Die K. K. priv. Südbahn-Gescllschaft betont die 
außerordentliche Empfindlichkeit des basischen Martin- 
flußeisens, auch des besten Materials, bei Bearbeitung 
im kalten Zustande. Die Gesellschaft fUr den Betrieb 
von Niederländischen Staatseisenbahnen hebt die bei ein- 
zelnen Flußuisenstäben beobachtete Sprödigkeit hervor, 
obgleich diese aus Schmelzungen gewalzt waren, welche bei 
der Prüfung in jeder Hinsicht als gut befunden wurden. 
Bewährung im Betriebe. 
21 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats- 
eiseubahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Pfälzische Eisenbahnen, 
K. E. D. Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Cöln, 
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. 
Essen a. It., K. E. D. Kattowitz, K. K. I). Münster L W., 
K. E. D. St. .Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsische 
Staatseisenbahnen, Königl. WOrttembergische Staats- 
eisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
K. K. Eisenbahn - Ministerium, K. K. priv. Öster- 
reichische Nordwestbahn nnd Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, 
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 
eisenbahnen) fanden, daß sich das Flußeisen im Betriebe 
gut bewährt hat. 

Unterschiede der Matcrialgattungon. 
7 Verwaltungen (Großherzogl. Badischo Staats- 
eisenbahnen. Königl. BayerisehnStaatseiscnbahnen, Reichs- 
eisetibahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Cassel, 

; K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Essen a. R., Königl. 
Württembergisehe Staatseisenbahnen) geben an, daß 
Martin- und Thomasflußeisen sieh gleich gut bewahrt 
halten. 

Die K. E. D. Berlin ist der Ansicht, daß Martin- 
flnßeisen besser ist als Thomasflußeisen, aber teuerer 
als letzteres. 

Die Königl. Woittembergische Staatseisenbahn 
läßt für Nieten und Schrauben nur Schweißeison zu. 

Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft hält die An- 
wendung von Bessemerstahl nicht für empfehlenswert. 

Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft fand, daß 
sich Bessemerstahl nicht bewährt hat. 

Die Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen führt aus, daß Besseroer- 
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stahl früher vielfach angewendet wurde, sich jedoch 
schlecht bewahrt hat. Die Ende der 70 er Jahre an- 
gestellten Proben mit fertig genieteten Trägern zeigten, 
daß diese zusammenbrachen bei einer Belastung, welche 
viel geringer war, als die Belastung, bei der sie mit 
Rücksicht auf die bei den Zerreißversuchen gefundono 
Zugfestigkeit zusammenbrechen sollten. Das Einschlagen 
der Niete schien die Haltbarkeit des Materials bedeutend 
beeinträchtigt zu haben. 

Zu Frago 8a Abs. 2. Ist die Verwendung 
des Schwcißoiscns noch empfehlenswert? 

6 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staatseiseii- 
hahnen, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Cötn, K. E. D. 
Elberfeld, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. 
Württembergische Staatseisenbahnen) verwenden Schweiß- 
eisen nicht mehr. Für Nieten und Schrauben schreibt 
jedoch die König). Württembergischo StaatscLsenbahn 
Sehweißetsen ausdrücklich vor. 

11 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatscisen- 
bahn, Keichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Lübeck- 
HDchener Eisenbahn-Gesellschaft, Großherzogl. Olden- 
burgische Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, Großherzogl. 
General-Eisenbahndirektion zu Schwerin i. M., K. K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. 
priv. Österreichische Nordwestbahn und Sud-Norddeutsche 
Verbindungsbahn, Konigl. Ungarische Staatseisenbahnen, 
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 
eisenbahnen) halten die Verwendung des Schweißeisens 
nicht mehr für empfehlenswert. 

K. E. D. Erfurt, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. 
8t Johann-Saarbrücken. Über die Ausschließung des 
Schweißeisens kann jetzt noch nicht entschieden werden, 
da die Erfahrungen mit dem Flußeisen noch zu keinem 
sicheren Urteil berechtigen. 

K. E. D. Essen a. R., K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Die Erzeugung des Schweißeisens ist gegen- 
über dem Flußeisen so zurückgegangen, daß ersteres 
für Brückenkonstruktionen kaum noch in Betracht kommt. 

Die K. E. D. Frankfurt a. M. bevorzugt Schweiß- 
eisen für Brflckenteile, welche stark gebogen werden 
müssen. 

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
die Direktion der Szamostalbahn Aktien-tiescllschaft 
würden Schweißeisen dem Klußeisen vorziehen, wonn 
ersteres in entsprechender Güte noch erhältlich wäre. 

Das K. K. Kisenbahnministerium unp die K. K. 
priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft empfehlen die Anwendung von SchwcifieUen 
dann noch für Brückenzwecke, wenn ein vorzügliches 
Material vorliegt. 

Zu Frago 8b. Beobachtung von Anbrüchen bei 
Brflckenkonst Miktionen. 
13 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats- 
eisenbahnen, Königl. BayeriscbeStaalseisenbahncn, Reichs- 



eisenhahnen in h'lsaß-Lothringen, Großherzogl. Oldcn- 
! burgische Eisenbahnen — ohne Begründung — ), (K.E.D. 
Elberfeld, K. K. D. Erfurt, K. E. D. Kattowitz, Königl. 
Sächsische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbahn-Ministerium, 
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn, K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft) haben Anbrüche nur bei älteren schweiß- 
eisernen Brücken, insbesondere an Konstruktionsteilen 
beobachtet, welche der unmittelbaren Stoßwirkung der 
Fahrzeuge ausgesetzt waren, Schweißfehler aufwiesen 
oder mangelhaft angeordnet waren. 

Die K. E. I). Breslau führt das Entstehen dieser 
Anbrüche auf größere Beanspruchung der fraglichen 
Teile durch erhöhte Belastungen zurück. 

Die K. E. D. Berlin, K. E. D. Elberfeld und 
K. E. 1). Frankfurt a. M. fanden Anbrüche am Anschluß 
von Längsträgern (J- Eisen) an (Querträgern und zwar 
an jener Stelle, wo der Plantsch gewaltsam und unsach- 
gemäß entfernt wurde. Die Materialgattnng ist nicht 
benannt. Das gleiche Verhalten fand die Königl. 
, Bayerische Staatseisenbahn besonders bei Flußeisen. 

Die K. E. I). Essen a. R. hat bei Schweiß- und 
Flußeisen Anbrüche beobachtet, welche entweder gewalt- 
sam oder durch unmittelbare Wirkung der Stöße der 
Fahrzeuge hervorgerufen waren. 

DieK E. D. Kattowitz und die Königl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen fanden in je einem Falle auch bei 
Flußeisen Anbrüche. Die K. E. D. Kattowitz giebt 
die Ursache nicht an, die Königl. Sächsischo Staats- 
eisenbahn führt den Anbruch auf Kaltbrüchigkeit zurück. 

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn fand 
Anbrüche nur in einzelnen seltenen Fällen bei Brücken 
aus Schweiß- und Flußeisen und konnte die Ursache 
teils auf ein ursprünglich fehlerhaftes Material, Ver- 
letzungen desselben und auf konstruktive Mängel zu rück- 
| führen. 

Die Holländische F.iscnbahn-Gesellschaft fand An- 
brüche bei Vollwand-Tragern aus Bessemerstahl, ins- 
besondere bei Quer- und Längsträgem, welche früher 
aus Gewichtsersparnis zu gering bemessen wurden. 

Die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahnen fand Anbrüche in Teilen aus hartem 
Bessemerstahl und glaubt, daß die Haltbarkeit des 
Materials durch das Einschlagen der Niete bedeutend 
beeinträchtigt wurde. 

Zu Frage 8c. Beobachtung von Verrostungs- 
erschei nungen. 
8 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staate- 
eisenbahnon, Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen, Reichs- 
cisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Herlin, 
K. E. D. Essen a. R., K. K. priv. Österreichische 
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft) haben größere Ver- 
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rostungscrscheinungcn beobachtet, insbesondere bei 
Brückenkonstruktionen, welche (Iber viel befahrenen 
Gleisen liegen und daher dem .schädlichen Einfluß der 
aus der Lokomotive entweichenden, schweflige Saure 
enthaltenden Verbrennungsgasen und Dampfen ausge- 
setzt sind. 

Die Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft fand 
solche Erscheinungen nur bei Brückenteilen, die im 
Mauerwerk lagen, die K. K. priv. Österreichische Nord- 
westbahn und Sud -Norddeutsche Verbindungsbahn l>ot 
solchen Brocken, welche sehr nahe am Wasserspiegel 
lagen; K. K. priv. Südbahn-Gesellsehaft bei Brücken, 
welche Abfallwässer von Kohlenwerken oder chemischen 
Fabriken übersetzen oder nicht hoch (Iber dem Erdboden 
oder in feuchten Niederungen liegen 

Das K. K. Kisenbahn -Ministerium (and auch 
größere Verrostungen bei Krücken, welche in der Nahe 
tles Meeres gelegen sind. 

.Solche Verrostuntr>ei-scheinungen sind bisher beob- 
achtet worden besonders bei Sehwcißeisenbrflcken von 
den Kgl. Bayerischen Staatseisenbalmen, den Kcichscisen- 
bahnen in Elsaß-Lothringen und der K. K. priv, Osten. 
Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, 
bei Schweiß- und Flußeisenbrücken von der K. E. D. 
Essen a. It. und dem K. K. Eisenbabnministerium, 
besonders bei Flnßeisenbrflcken von der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Die Direktion der Szamostalbahn Aktien-Gesell- 
schaft giebt an, daß V'errostungserscheinungen in höherem 
Maße bei Brücken aus Flußeisen, als bei jenen aus 
Schweißeisen, auftreten. 

Die König]. Sächsische Staatseisenbahn fand stärkere 
Verrostungen besonders an jenen Flächen der Eisenteile, 
wo der Rost vor der Herstellung des Anstriches nicht 
oder nur mangelhaft beseitigt war; außerdem besonders 
an den Enden von Tragern, deren Auflager durch ein- 
gerollten Kies und Sand stark verschmutzt waren. 



Schlußfolgern ng. 
a) Sowohl die nach den Vorschriften des Ver- 
eins Deutscher Eiseuhütteuleute als nach jenen 
der Deutschen Normalbedingungen vom .lahre 
1893 oder den Österreichischen Vorschriften vom 
.lahre 1892 ausgeführten Guteproben haben sich 
als zweckmäßig und ausreichend erwiesen. Ks 
kommt jedoch nicht selten vor, daß der in 
Deutschland festgesetzte Mindest- und Höchst- I 
wert der Zagfestigkeit, 37 bezw. 44 kgqmm, 
um 1 bis 2 kg/qmm unter- bezw. übersehritten 
wird. Der hierbei vorgeschriebene Mindest- 
betrag der Dehnung (20°/o bei 20O mm Meßlängo) 



wird nur in vereinzelten Fällen nicht erreicht, 
gewöhnlich aber bedeutend, bis zu 35%, über- 
schritten. 

Thomas- und Martineisen haben sich als 
gleich gut erwiesen. Bessemeieisen wird nicht 
angewendet. 

Wesentliche Unterschiede zoigen die beiden 
Gattungen des Flußeisens nicht. Erfahrungen 
w erden in dieser Hinsicht noch zu sammeln sein. 

Das Verhalten des Thomas- und Martin- 
Flußeisens während der Bearbeitung gab in den 
letzten Jahren im allgemeinen zu Bedenken 
keinen Anlaß; doch erscheint es notig, daß 
die Bearbeitung vorsichtig erfolgt, die Lochungen 
nicht durch Stanzen, sondern durch Bohren her- 
gestellt werden und beim Richten das Hämmern 
mitglichst ausgeschlossen bleibt. 

C'bcr die Bewährung des Flnßcisons im 
Betrieb ist nachteiliges nicht bekannt ge- 
worden. 

Die Verwendung des Schweißeisens ist zur 
Zeit nicht mehr tunlich, da es in großen Mengen 
und tadelloser Güte nur schwer preiswert zu 
erhalten ist. 

b) Brüche bezw. Anbrüche sind bisher nicht 
oder in den weitaus meisten Fällen nur bei 
Brüekcnanordnungen aus Sehwcißcison beob- 
achtet worden. Das Entstehen dieser Brüche 
oder Risse konnte in allen Fällen entweder auf 
äußere Kraft Wirkungen (unvermittelte Ein- 
wirkung der Stoße der Fahrzeuge) oder mangel- 
hafte Schweifung oder Bearbeitung, odor auf 
konstruktive Mängel zurückgeführt werden. 

et Größere Verrostungen traten besonders 
bei Brückenteilcn auf, die der Einwirkung der 
schweflige Säure enthaltenden Vorbrennungs- 
gase der Lokomotiven ausgesetzt sind, also be- 
sonders bei Brücken, die über viel befahrenen 
Gleisen liegen. Solche Erscheinungen wurden 
jedoch auch beobachtet bei Brücken, die nahe 
Uber dem Wasserspiegel oder dem Erdboden, in 
feuchten Niederungen liegen. Wassersäcke und 
ungenügende Verbindung der Eisenteile be- 
fördern die Verrostting. 

Außergewöhnlich umfangreiche Verros- 
tungen sind bisher vorzugsweise bei älteren 
Sch weißeisenkonstruktionen beobachtet worden. 

Ein Unterschied zwischen den einzelnen 
Materialgattungen hinsichtlich der Neigung zur 
Rostbildung wurde im allgemeinen nicht fest- 
gestellt. 
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Bericht 

Uher die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 0. 

Beanspruchung eiserner Brücken. 

a) Welche Beanspruchungen des Brückenmaterials 
»erden unter Berücksichtigung der dynamischen Wir- 
kungen der Fahrzeuge, für neu zu bauende Brücken, 
und unter Berücksichtigung des zunehmenden Gewichts 
der neuen Betriebsmittel, bei alten eiserneu Brücken, 
noch als zulassig erachtet? 

b) Wird bei Berechnung eiserner Brücken für 
Bahnen untergeordneter Bedeutung der geringeren 
Zuggeschwindigkeit durch Ermäßigung der Sicherheits- 
ziffern oder durch Erhöhung der zulassigen Materiat- 
spaunungen Rechnung getragen und in welchem Maße? 



Berichterstatter: KOnigl. Eisenbahndirektion *u Bromberg. 

| 

Diese Krage wurde von 38 Verwaltungen beant- I 
wortet, der Hauptinhalt der Beantwortungen folgt nach- 
stehend. 

1. Großherzogl. Badische Staatüeisenbahnen. Zu a. 
Die Beanspruchung k für Zug und Druck in kg für den 
qcm soll höchstens betragen: 

1000 

* o / S . Ä . \ 

« t — I n«i "mit I 

1+ 3 l S m ) 
Bei Anwendung von Flußeisen 
4= 1200 

1 + 3 V Ä„„ / 
Hierbei sind die Vorzeichen von .'s',., (größte Stab- 
kraft) und .S rai . (kleinste Stabkraft) zu berücksichtigen. 

Für vollwandigc Träger sind für die Stabkräfte 
die größten und kleinsten Momente der äußeren Kräfte 
einzuführen. 

Für gegliederte Fahrbahnträger sind — sofern das , 
Schotterbett nicht überführt ist — die zulässigen Be- 
anspruchungen um 10 ";o z« ermäßigen. 

Zu b. Die Brücken der nortnalspurigen Neben- 
bahnen werden nach den gleichen Grundsätzen wie die- 
jenigen der Hauptbahnen berechnet. 

Ftlr alte eiserne Brücken werden nur die schwersten 
derzeit die Strecke befahrenden Lastzüge in Betracht 
gezogen. 

2. Künigl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zu a. Für 
neu zu bauende Brücken. 

a) Spannung aus dem Eigengewicht (tote Last) der j 
Brücke 

1200 kg.'ucm. | 



b) Spannung aus der ruhenden Verkchrslast 

H00 kg qcm. 

c) Grenzspannung aus Eigengewicht und Verkehrs- 
last b. 

a + 1,5 b 

1200 kg/<iem. 
Für bestehende Brücken höchstens '/« mehr als 
für neue Brücken. 
Zu b. Nein. 

9. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Zu a. 
Für neu zu bauende und umzubauende Brücken werden 
unter Zugrundelegung des vom Verein Deutscher Eisen- 
bahnvcrwaltungon festgesetzten Belaslungschemas (Fig. 3) 
Kig. ü. 

jl-- T -».» f-f-f <*-t" 

' 1 1 1 | IM 

l* St' h* k' h' ** 

mit einem Zuschlag von 12' °/o für die Aclislastcn bei 
Anwendung von Flußeisen folgende Beanspruchungen 

zugelassen: 

a) Fahrbahnträger (Quer- und Längsträger) sowie 
Hauptträger von Brücken ohne Querträger. 



Tabelle I. 



Bauart der Fahrbahn 


? ..i- igt U«aB*pruckiiac 
4n Laufs-, yii»r- mi 


1. Schienen unmittelbar od. mittelst Unter- 
Ug.plütlen auf iAig»-, Quer- od. Haupt- 


800 


2. .Schienen mittelst (juerobnellen auf 


650 


3. Durchführung dos Schotterbettes über 
die Brücke ohne unmittrlbare Berührung 
des Oberbaues mit den Trägern . . 


T* M 1 



b) Vollwandigc Hauptträger von Brücken mit 
Querträgern 

(ohne Rücksicht auf Winddruck und sonstige Kräfte). 
Tabelle II. 



Stfltiweito 


Zulässige Beanspruchung 
kg!*™ 




700 




750 




850 



c) Gegliederte Haupitrflger von Brücken mit Quer- 
träger.!. 
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Ilt. 



S.atiweiu aber 


>.. 
m 


m 


40 
ni 


HO 120 150 
m m in 


ZuUs>ige Beanspruchung f n dio 
'Aaf- and Druckglicder in ktj,'i|cui 










1. Oboe Rfleluii'ht auf Winddrurk 
nnd sonsüichf. Kräfte . . 


750 


HO 


900 


950 1000 1060 


2. Mit Rflcluicht auf Wmdrtruck 
und mutig» Kräfte .... 


»SO 


,0M 


11«) 


1150 1200 1300 



Bei etwaiger Verwendung von Sehweißeisen sind 
die Werte der Tabellen I— III um 10% zu ermäßigen. 

Druckglieder müssen wenigstens 5 fache Knick- 
sieherheit nach der Euler'sehi-n Formel und Druckgurte 
offener Hrficken eine 5 fache Sicherheit gegen seitliches 
Ausknicken nach Engesser aufweisen. 

In allen Fallen ist für die gezogenen, sowie für 
die gedrQckten Teile die Verschwächung durch Niete 
und andere Bcfestigungsmittel zu berücksichtigen. 

Für die Niete betragt die zulassige Scherspannung 
höchstens */» und der zulässige Lochlaibungsdniek 
höchstens •/» der in den Tabellen I— III angegebenen 
Werte. 

Bei bestehenden Brücken werden unter Zugrunde- 
legung der im Betriebe befindlichen schwersten Loko- 
motiven die vorstehend zugelassenen Spannungswerte 
überschritten. Die Größe der noch zulässigen Über- 
schreitung ist nicht allgemein bestimmt, wird vielmehr 
von Fall zu Fall unter Berücksichtigung des Zustande« 
der Brücke, der Ergebnisse der Materialprüfung und der 
periodischen Probebelastungen und der Unterhaltungskosten 
festgesetzt. 

Zu b. Nein. 



4. Lübeck • Buchener Eisenbahn, Großherzoglich 
( Udenburgiscbe Staatseisenbahnen, Pfälzische Eisenbahn 
und fast sämtliche preußische Eisenbahn-Direktionen. 

Zu a. Die durch preußische ministerielle Vor- 
schriften (Vorschriften vom Jahre 1805, Erlasse vom 
l. Mai 1900 — 1 D 3508, 1. August 190O — I D 6789 
und vom 5. April 1901 — 1. D. 2539) 
nachfolgend angegebenen Beanspruchun 
als zulässig erachtet. 

1. Beanspruchungen für neu zn erbauende 
Brücken bei Annahme der hierunter bezeichneten Ver- 
kehrslast. 

a) für größere Brücken (über 10 m Spann weite): 
Ein Zug aus zwei I/ikomotiven in ungünstigster 
Stellung nebst einer unbeschränkten Zahl einseitig 
angehängter Güterwagen mit den in Fig. 4 nnd 
5 angegebenen Kadständen und Achsbelastungen. 



LtkMMtive. 



t 



a.e- -+-</•> < ! *♦ < f » ff** *-<y-*-(f-t if A 

— I 



Fi(? 5. 





4c--< 




\ U 







ti' *3* 



b) für kleinere Brücken (unter 10 m Spannweite), sowie 
für Qncr- nnd Längsträger, soweit sich hierdurch 
größero Beanspruchungen orgeben, als durch dio 
oben gezeichnete Lokomotive: 



Vollwindiir«' F»hr1k 


ih ntriiger 


Voll- 


V a h r b a h 

•Utlrlt 
»uf Qnrr* 
Sch.1l«:- •rtiwll» 
WH thrr 9\1 W'l'T- 
iir Hein Ii. «dar 
gwfbbn Ijlnf«. 
| tttfr 


n 

IM". ! - 

pUiiv nm! 
*J«*r* «-•*.(■ r 
I.Lnr*- 


«•andipe 
Haupt* 
»rager 
Stuti- 
weite 
bis 
10 m 


ei -ä 

£ 1 1:5! 


l 




1 1 



Glieder der Haupttriger 



Stllt.vreite Ober 



10 m 20 in 40 m 80 m 



120 



1 Ji iilü! Iii 1 Iii ! 



KiMD 



150 m 
«4 

s 



i 



Ohne Rücksicht auf Wiaddrock 
Mit UUekaicbt auf Winddruck . 



Beanspruchung auf Zu* 

800 "00 750 «50 700 600 1 800 I 700 



J ~_L 



I 



Ohne Rücksicht auf WindJrack 



Mit Rücksicht auf Winddruck 



auf Druck 

800 1 700 750 «50 | 700 OOO | HOO 700 



Zugjlieder 



150 720 900 7051 050 810 1000 Bfi&||l05o! 900 1100 845 
1000 900 1060 954 1120 1008 1180| 962 11240 1116 18001170 



800 720 ! 850 , 766 j 900 , 810 j 860 1 85& jjlOOOj 900 \ 1050, B45 
1000 900' 1060 954 1120 tOu8'll80; 962 1240 1116 1300 1170 
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Eine Achse mit 20 t Belastung, oder zwei Achsen 
mit jo 20 t Belastung oder drei Aclisen mit je 19 t Be- 
lastung oder vier Achsen mit jo 18 t Belastung. (Siehe 
Fig. G). 

F«. 0. 

L„ f r — i- — w — L. - <s- - J 
W */t* **** 

Außerdem müssen die Druckglieder eine fünffache 
Sicherheit gegen Knicken nach der Etiler 'sehen Formel 



2. Beanspruchung für alle Brücken bei 
der hierunter bezeichneten Verkehrslast: 

a) Für größere Brücken (über 10 m Spannweite): 

Ein Zug aus 2 Lokomotiven in ungünstigster 
Stellung mit einer unbeschrankten Anzahl einseitig 
angehängter Güterwagen mit iu Fig. 7 u. 8 an- 
gegebenen KAdständen und Achsbelastungen. 
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b| Für kleinere Brücken (unter 10 m Spannweite) 
sowie für filier- und Schwcllcntiägcr, soweit sich 
größere Beanspruchungen als durch die oben be- 
zeichneten Lokomotiven ergeben: 

Eine Achse mit 10 t Belastung, oder zwei Achsen 
mit je 14 t Belastung und einer gegenseitigen Ent- 
fernung von 1,4 m. Siehe Fig. !). 
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Die nachfolgend 



Httcksicht auf Win.l.lruck 



Mit. RuVk^iebt auf Win.ldruck 



Ohne ltückiiicht auf Winddrurk 
Mit KückMcht aof Winddruck . 



Zahlen beziehen sich sowohl auf 
Druckitpannungen. 
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Weiden mekfalgend aanegebene BeaMpruckiinje» überschritten, w wird »uf eine Verstärkung oder 

Erneuerung der unail«*sis bcansnru- hten Teile Hedaeht genommen. 
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Außerdem wird die Verstärkung derjenigen Teil« Eine fünffache Knicksicherheit wird als ausreichend 

in Aussicht genommen, welche bei Einführung einer angesehen, 

ermäßigten Knicklange — der freien Lange zwischen Zu b. Nein. 

den letzten Anschlußnieten entsprechend nicht min- Für die Niete ist der in vorstehenden Tabellen 

destens eine vierfache Knicksicherheit aufweisen. für die betreffende Anordnung angegebene Wert als 
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Scherspannung, das Doppelte dieses Wertes als 1/ieh- 
laibungsdruck zulässig. 

5. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zu a. 
FClr neue HrQcken gelten die nachfolgenden Be- 
stimmungen (I K, alt = Nr. 417 neu): 

Besondere Bestimmungen in Betreff der Bemessung 
der Querschnitte der einzelnen Konstruktionsteile und 
deren Inanspruchnahme. (Absatz 21—27.) 

(21.) Bedeutet: 

.F=die Querselinittllaelie in <|Cm; 

Po = die Kraft in kg, herkommend vom lägen- 

gewicht allein; 
Pi - die Kraft in kg, herkommend von der Be- 



I. '.t. ISeaiupnichung «iwincr Krücken. 

triebslast aliein, bei Dachkonstruktion vom 
Winddrucke, mit gleichem Vorzeichen wie i'o: 
i'j = die Kraft in kg, herkommend von der Be- 
triebslast allein, bei Dachkonstruktionen vom 
Winddrucke, aber mit entgegengesetztem Vor- 
zeichen wie 7>o; 
.Ii die größte im Konstruktion-steile auftretende 

Beanspruchung für das qon; 
.4« - die kleinste im Konstruktionsteile auftretende 
Beanspruchung fllr das i|cm, beide absolut ge- 
i, also ohne Rücksicht auf das Vor- 
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(22.) Fllr vollwandigo Trilger tritt an Stelle: 
der Fläche F das Widerstandsmoment H f in kir.'cm; 
der Kraft I'o das Biegitngsiiionient -Vo in kg/tm, her- 
kommend vom Eigengewicht allein; 
der Kraft I\ das Biegungsmoment -Vi in kg/cm, her- 
kommend von der Betriebslast allein, bei Dach- 
konstruktionen vom Wiuddrucke, mit gleichem 
Vorzeichen wie J/»; 
der Kraft Pt das Biegungsmoment Mt in kg/cm, her- 
kommend von der Betriebslast allein, bei Dach- 
konstruktionen vom Winddrucke, mit entgegen- 
gesetztem Vorzeichen wie .Vo. 
(23.) Die Beanspruchung auf Abscheren darf nur 
4 s der für Zug und Druck zulassigen Inanspruchnahme 
erreichen; für in nur einer Richtung gewalztes Sehweiß- 
eisen muß eine noch weitergehende Abminderung auf - i 



dann eintreten, wenn dio wirkenden Kräfte eine Trennung 
der Fasern erstreben. 

(24.) Die (jesamtbeanspruchung von Eigen- 
gewicht, Betriebslast, Winddruck und Centrifugalkraft 
darf höchstens betragen für das qcm: 

1030 kg für Schwei ßeisen I 

i:m . „ Flußeisen a „f Zug und Druck 

10 so „ „ Flußstahl 

250 „ „ Gußeisen auf Zug (gleichzeitig maß- 
gebend für die Biegung), 
750 „ „ Gußeisen auf Druck. 

(25.) Zusatzspannungen vom Winde und von der 
t'eutrifugalkraft sind bei der Rechnung zu berück- 
sichtigen. 

(26.) Nebenspannungen sind fllr gewöhnlich nicht 
in Betracht zu ziehen, da die für die Ermittlung der 

n 
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Querschnitte und Widerstandsmomente vorgeschriebene 
Berechnnngsweise ihrem Eintreten bereits Rechnung 
•rügt. Nur in solchen Fällen, in denen außergewöhnlich 
hohe Nebcnspannnngen erwartet werden müssen, 
(oxcentrischer Kraftangriff, Temperatureinflüsse bei 
Rogenbrucken, bei kontinuierlichen Trägern auf hohen 
eisernen Pfeilern, sowie bei irrößeroti Dachkonstmktionen) 
sind die zulässigen Beanspruchungen entsprechend zu 
erniedrigen. 

(27.) Knnstruktinnsteile, welche ansschließlich 
zur Aufnahme wagereehtcr Seitenkräfte dienen, dürfen 
mit der größten zulässigen Inanspruchnahme berechnet 
werden. 

Die Verstärkungsbedürftigkeit älterer, schweiß- 
eisener Brücken wird nach folgenden Grundsätzen be- 
urteilt: 

1. Die Längs- und Querträger der Fahrbahnen, 
sowie dio unter der Fahrbahn gelegenen llauptträger 
kleiner Brücken — bis zu etwa 15 m Stützweite — , 
welche den Verkehrstößen unmittelbar ausgesetzt sind, 
sollen im allgemeinen durch die Betriebslast mit nicht 
mehr als 700kg auf das qcm Nettoquerschnitt beansprucht 
werden. 

Zu verstärken oder auszuwechseln sind zunächst 
alle diejenigen Überbaue, bei denen die Summe aus der 
Beanspruchung vom Eigengewichte, vom Winde, von 
der Centrifugalkraft und von dor in Berücksichtigung 
der Stöße um 50% vergrößerten Betriebslast die Zahl 
1400 (Mindest wert der Elastizitätsgrenze für Schweiß- 
eisen) für das qcm übersteigt, während diejenigen Träger, 
bei denen die vorbezeichnete Summe die Zahl 1100 nicht 
erreicht, bei gutem Zustande vorläufig auch dann be- 
lassen werden können, wenn die Betriebslast eine größere 
Beanspruchung als 700 kg für das qcm hervorruft. 

2. Die Hauptträger der Brücken mit zwischen- 
liegendor Fahrbahn, sowie die unter der Fahrbahn ge- 
legenen Träger sind bei Spannweiten über 15 bis zu 
etwa 30 m in der Regel zu verstärken, sobald die 
(iesamtbeanspruchung von Eigengewicht, Betriebslast, 
Centrifugalkraft und Wind 1050 kg für das qem Netto- 
querschnitt überschreitet. 

Unter Umständen kann bei sonst zweckmäßig 
konstrairten und gut erhaltenen Trägern eine höhere 
Beanspruchung als 1050 kg noch als unbedenklich er- 
scheinen, doch darf die Gesamtinanspruchnahme aus 
Eigenlast, Centrifugalkraft, Wind und der um 25% ver- 
größerten Betriebslast keinesfalls mehr als 1400 kg für 
das qcm betragen. 

Bei der Beurteilung dor durch den Wind erzeugten 
Spannung ist dio örtliche Lage des Überbaues ent- 
sprechend in Betracht zu ziehen. 

3. Für alle Brücken über 30 m Spannweite ist in 
jedem Einzelfalle besondere Untersuchung über die Höhe 



der zulässigen Beanspruchung zu führen. Dio größte 
eintretende Spannung soll zwar auch hier in der Kegel 
1050 kg für das qcm nicht Uberschreiten, doch kann bei 
zweckmäßig konstruierten neueren Brücken eine unter 
dem Einfluß des Winde« eintretende höhere Inanspruch- 
nahme bei der geringeren Wirkung der von der Betriebs- 
last verursachten Stöße vielfach als unbedenklich erachtet 
werden. 

Die Entscheidung über etwaige Verstärkung wird 
noch abhängig gemacht von dem Ausfall der in um- 
fassendem Maße vorzunehmenden Spannnngsmessnngen. 

Zu b. Ein Unterschied zwischen eisernen Brücken 
für Hauptbahnen und solchen für Bahnen untergeordneter 
! Bedeutung wird nicht gemacht. 

0. Großherzoglicho General- Eisenbahndirektion 
Schwerin. Zu a. 

a) Neu zu bauende Brücken. 

750 kg/qcm. 

b) Alte eiserne Brücken. 

800-1000 kg. 
Zu b. Noin. 

7. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. 

Zu a. 

A. Neu zu bauende Brücken. 
(Bei kleinen Brücken bis zu 15 m Spannweite, 
sowie bei Quer- und iAngsträgern wird eine Erhöhung 
und Abstufung der Achslasten ähnlich wie in den neuen 
preußischen Vorschriften vorgesehen.) 

(600 4- 10 0 kg/qcm. 
wobei l die Stützweite ist. 

B. Alte eiserne Brücken. 
Hauptträger bis zu 15 m Stützweite. 
0,» . 600 + 10 /) kg n«H. 

Uber 15 m ,. 

"»(* + 

unter Beschränkung auf höchstens 800 kg 'qcm. 

Etwaige Überschreitungen dieser Grenzwerte, 
welche in Folge des zunehmenden Gewichts der Betriebs- 
mittel eintreten, werden falls die Konstruktion und der 
äußere Zustand der Brücke gut sind, bis zu 80 °/o 
zugelassen. 

Zu b. Nein. 

s. K. K. priv. Aussig-Teplilzer Eisenbahn-Gosell- 
■ebaft Zu a. 

A. Seit 1887 gebaute Brücken. 

Inanspruchnahmen, die Werte, die insbesondere im 
jS. 4 der i'isterreicbischen Brückonverordnung vom Jahre 1 887 
festgesetzt sind. 

B. Alte, vor 1887 hergestellte oisorne Brücken. 

Grenzen der Inanspruchnahmen, die Werte, welche 
im §. 18 der vorbezeiehneten Verordnung festgesetzt sind. 

!». K. K. priv. Kaiser Ferdinands -Nordbahn. 'A\\ a. 
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I. W. Be.mipniehuiJg «iwriier Krücken. 



A. Neu zu bauende Brücken. 

t. Für Brücken von »ehr kleiner Stützweite sowie 
Fahrbahnträger: 

800 kg/qcm. 

2. Für die Hauptträger von Brücken von 10 — 150 m: 
mit der Stützweite anwachsend 

von 850 bis 1200 kg/qcm. 

3. Für Nieten auf Abscherung in nur 

einer Richtung 700 kg/qcm 

in mehreren Richtungen 650 „ „ 

für Leibungsdruck der Nieten 1500 „ „ 

Unter Berücksichtigung der Wirkungen des 
Winddrockes wird eine Beanspruchung 
zu i u. 2 von s»oo bezw. 1300 kg/qcm 
zu 3 von nOO, 750 bezw. 1000 „ .. 
als zulassig erachtet. 

B. Bestehende alte Brücken, 
(meist aus Schweißeisen hergestellt.) 

1. Für Brücken von sehr kleiner Stützweite sowie 
Fahrbahnträger usw. 1000 kg/qcm 

2. Für Hauptträger von Brücken von 10 m bis 150 m 
zulässige Inanspruchnahme, welche mit der Stütz- 
weite anwachst von 

1000 bis 1300 kg/qcm 

3. Für Nieten auf Abschorung in nur 

einer Richtung 800 kg qcin 

in mehreren Richtungen .... 750 „ _ 
für Leibungsdruck der Nieten . . 1600 „ . 

Unter Berücksichtigung der Wirkungen des 
Winddruckes wird eine Beanspruchung 
zu 1 und 2 bis lioo bezw. 1400 kg qcm 
zu 8 bis 900 bezw. 800 bezw. 1700 „ , 
als zulässig erachtet. 

Zu b. Bei Berechnung eiserner Krücken für 
Bahnen untergeordneter Bedeutung mit geringer Zug- 
geschwindigkeit ist eine Erhöhung der zulassigen In- 
anspruchnahme des Materials ( Ermäßigung der Sicherheits- 
Ziffern) gegenüber solchen von Hauptbahnen nicht zur 
Anwendung gekommen, weil dies die hierortigen behörd- 
lichen Vorschriften nicht gestatten. 

Ohne Rücksichtnahme auf behördliche Vorschriften, 
welche bei Beantwortung der Frago 0 bisher außer 
Betracht blieben, wird jedoch für Brücken untergeordneter 
Bahnen in Hinsicht auf die wesentlich geringeren 
dynamischen Wirkungen eine Erhöhung der unter 1 nnd 2 
angegebenen unteren Grenzen auf 900 kg/qcm bei neuen 
Brücken, bezw. auf 1100 kg qcm bei alten Brücken als 
zulassig angesehen. Eine Erhöhung der oberen Grenzen, 
das ist für größere Brücken, erscheint uns nicht 
gerechtfertigt. 

10. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
Zu a. (Auf der österreichischen Strecke ist die öster- 
reichische Bruckenverordnung vom 15. September 18H7 
maßgebend.) 



auf 



auf 



Neu zu bauende Brücken 
Strecken : 

800 kg qcm. 
\lte eisorno Brücken 
Strecken: 

000 kg/qcm. 

wobei bei Brücken bis 15 m die rollende Last mit dem 

dynamischen Coffticienten (a'^ + i) in Rechnung ge- 
nommen wird. 

Zu b. Der dynamischo Confficient ist in diesem 
Falle = 

II. K. K. Eisenbahn-Ministerium in Wien. Zu a. 

A. Neu zu bauende Brücken, 
a) Fahrbahn- und Haupttrttger unter 10 m Stütz- 
weite ohne Rücksicht auf Winddruck: 

Flußeisen Schweißeisen 
750 kg 700 kg 

5 „ nebst 2 , 



ntutzw eile 



kg Schweißeisen 
720 
740 
780 
840 
880 
900 



für jedes Meter Stützweite, 
b) Glieder der Haupttragcr von 10 
aufwarte. 

m Stützweite kg FlußeUen 
10 800 
20 840 
40 880 
80 920 
120 960 
160 und darüber) 1000 

Bei Teilen des Cberbauos, welche den Stößen 
ohne Vennittelung eines elastischen Zwischontoiles 
ausgesetzt sind, ist eine um 10 °/o vergrößerte Ein- 
wirkung der Verkehrslast in Rechnung zu bringen. 

Die Höchstinanspruchnahme, welche aus den Ein- 
wirkungen des Windes und der übrigen auf dio 
Konstruktionsteilu einwirkenden Kräfte sich ergeben, 
darf bei Anwendung von Flußeisen 1200 kg/qcm 
„ Schweißeisen 1000 „ . 

nicht überschreiten. 

B. Alte eiserne Brücken. 
Mit Rücksicht auf Winddruck usw. bei 
Flußeisen 1250 kg/qcm 

Schwei ßcison 1050 „ „ 

Bei Verstärkungen bestehender Brücken 
gleichen Uöchstioanspruchnabmen anzunehmen 
neu zu bauenden Brücken. 
Zu b. Nein. 

12. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Zu a. Für neu 
zu bauende und alte eiserne Brücken bei Schweiß- und 



wie bei 
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Flußeisen unter Kinbeziehiing aller Arten von Be- 



1000 kg, qcin. 

Zu b. Nein. 

13. Priv. Österreichisch- Ungarische Staatseisen- i 
bahn-Gcsellschaft. Zu a. Hierfür gelten die Vorschriften 
der Verordnung des K. K. Handelsministeriums vom 
15. September 1867, wonach bei neu zu erbauenden 
Brücken eine Inanspruchnahme von 700 kg 12 / per 1 qem 
(l = der Stützweite), bei alten eisernen Brücken eine 
solcho von 950 kg pro 1 qcm zulassig ist. 

Zu b. Bs lindet keine Erhöhung der zulässigen 
Materialinanspruehnahme statt 

14. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft Zu a. Die 
zulassigen Inanspruchnahmen für neu zu erbauende und 
bestehendo Brücken auf Haupt- und Nebenbahnen sind 
durch die Brückenverordnung vom 15. September 1887, 
Reichsgesetzblatt Nr. 100 festgesetzt. 

Das Bestreben der Maschinentechniker, die 
I^eistungsfähigkeit der Lokomotiven zu erhöhen, sowie 
das weitere Bestreben, die Tragfähigkeit der Wagen zu 
vergrößern, lassen es jedoch, soll diesen Bestrebungen 
nicht hemmend in den Weg getreten werden, als eine 
unabweisliche Notwendigkeit erscheinen, die Brücken- 
verordnung vom Jahre 1887 abzuändern und schwerere 
Betriebsmittel den Berechnungen der statischen Ver- 
liältnissc zu Grunde zu legen. 

Da diesbezüglich eiue gesetzliche Regelung noch 
nicht besteht, wurde auf den gesellschaftlichen Linien 
den zu Tage tretenden Bedürfnissen in der Weise 
entsprochen, daß seit dem Jahre 1809 insbeson- 
dere in den Strecken , woleho von schwereren Ma- 
schinen befahren werden, sowohl Neuherstellungen, als 
auch Umgestaltungen von Brücken unter Zugrunde- 
legung von Belastungsziffern berechnet werden, welche 
um 15—20 % höher sind, als die in der Verordnung 
vom .Jahre 1887 vorgeschriebenen. An der durch diese 
Verordnung festgesetzten zulässigen Inanspruchnahme 
wurde jedoch festgehalten. 

Durch diese Rechnungsweise ist den Bedürfnissen 
gewiß auf eine ansehnliche Reihe von Jahren Rechnung 
getragen, und dies umsomehr, als die in der Verordnung 
vom Jahre 1S87 festgesetzten, für Schweiß- und Flnß- 
eisen gleich gehaltenen zulässigen Inanspruchnahmen bei 
basischem Martintlußeisen ohne Vettern um circa 10 % 
erhöht werden könnten. 

Zu b. Die eingangs angeführte Verordnung nimmt 
auch auf Bahnen untergeordneter Bedeutung durch Er- 
mäßigung der Bclastungszinern für Hauptbahnen Rück- 
sicht und unterscheidet zwei Belastlingstufen, welche 
so bezw. «0 ° o der Belastung fürllauptbahnen entsprechen. 

15. 



Neu zu bauende Brücken. 
Sowohl bei Schweiß- als auch bei Flußeisen unter 
Annahme größter Zugbelastung Beanspruchung der 
Haupt, Lang- und Querträger 

800 kg/qcm, 

der Chan s 

looo kg/qcm, 

der Nieten 

«00 kg/qcm. 

Die dynamische Wirkung der rollenden Jj»st wird 
bei Brücken mit kleineren Öffnungen als 2 t - 15 m 
derart in Rechnung gezogen, dass das Maxiraalmoment der 

ruhenden Znglast noch mit « 1,5 X "j" 2 ' mulÜplizirt 

wird, wobei 2 / die Brückenöffnung bedeutet. 

Bei eisernen Brücken mit größeren Öffnungen als 
2 / = 15 m fällt die dynamische Wirkung des rollenden 
Zuges außer Rechnung. 

16. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zu a. 

Neu zu bauende Brücken. 
800 kg/qcm. 

Bei Quer-, Längs- und Hauptträgoni bis 15 m 
Spannweite wird wegen der dynamischen Wirkung der 
Züge die Belastung mit 2 (15 — /)% größer 
(I bedeutet Spannweite). 

Niete. 

Scherspannuug 

bei einseitiger Inanspruchnahme: 600 kg, qem 
„ mehrseitiger „ 500 „ 

Alte eiserne Brücken. 
800 kg/qcm. 
Bis die etwa erforderlichen Verstärkungen 
geführt sein werden, bei Quer-, iAngs- und Hauptträgern 
von kleineren Spannweiten: 

900—950 kg/qcm 
und zwar unter Berücksichtigung der dynamischen 
Wirkung der Züge. Bei Gliedern der Haupttrager von 
größeren Stützwoitan: 

1000 kg/qcm. 

Bei der Bestimmung der zulässigen Beanspruchung 
wird in jedem Falle auch die Güte des Materials und 
die Bauweise der Brücke in Betracht gezogen. 

Zu b. Bei Bahnen untergeordneter Bedeutung 
werdon geringere Beanspruchungen als bei den Haupt- 
bahnen nicht zulässig erachtet. Nur wird die dynamische 
Wirkung der Züge nach der Formel 1,5 (15—/) In 
Rechnung gezogen. 

17. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft Zu a. 
Neu zu bauende Brücken aus Flußeisen. 

soo kg/qcm 
1640 kg/qcm für Schubsp.) 
Alte eiserne Brücken: 

700 kg/qcm 
(550 kg/qcm für Schubsp.) 
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1. tt. Beanspruchung eberner Brllckeu. 



Zu b. Nein. 

18. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
landischen Staatseisenbahnen. Zu a. Beanspruchungen, 
welche in der Verordnung, betreffend Jicreclmung und 
Prüfung der eisernen Bracken und Dachkonslrnktionen 
auf Schweizerischen Bahnen vom 19. August 1832 an- 
gegeben sind. 

Zu b. Nein. 

36 Eisenbahn- Verwaltungen bezeichnen die noch 
zulässigen Beanspruchungen ohne die Wege anzudeuten, 
auf welchen sie zu ihren Angaben gekommen sind. 

Nur eine Kiscnbahnverwaltung - die K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn — mach* Angaben, welche 
sich anf die aus Erfahrungen gezogenen Folgerungen 



und auf die Ergebnisse der Wöhlcr sehen Versuche 
st ritzen. 

Demzufolge läßt sich nicht ermitteln, inwieweit 
den erheblich von einander abweichenden Angaben Ge- 
wicht beizulegen ist. 

Die von 21 Verwaltungen — die Lobock-Büchener 
Eisenbahn-Gesellschaft, die Großherzogl. Oldenburgischen 
Staatsbahnen, die Pfälzischen Eisenbahnen, 16 Königl. 
preußische Eisenbahndirektionen, die K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbalin und die Reichscisenbahnen in 
Elsaß - I»thringcn — angegebenen Grenzspannungen 
stimmen nahezu miteinander uberein. 

Die beiden nachstehenden Zusammenstellungen geben 
einen ( beiblick Ober die von den Verwaltungen des 
Vereins zulässig erachteten Beanspruchungen bei alten 
sowie neu zu erbauenden Brücken. 
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Tabelle L 

Zusammenstellung 

der von den Verwaltungen des 

Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 

zulässig erachteten Beanspruchungen bei 

alten eisernen Brücken. 
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L 5>. Beanspruchung eiserner Krücken. 



< 

1 1 


1 


1 


1 


i 


1 


| 


1 


| 


| 


1 


1 

1 


I 

Bj 

M 


fl 

1 j 
Ä! 

■ 'S «° 
Vj * a 

.CN g 

H ja 
§ 1 

l 

s 

1 

_l 




/. 
l 

is 

JT 

E 

P 

tc 
c 
a 

1 


III S 

1 . i" \ 

tU Mg 1 

1 1 * 

«1 

l l\ 1 , , 

i i £ 

sffj ' 1 

I 1 M 

HI" 

■ 

I I i 

Uli" 

II f ' ' 


s S .S 
g s 

t 1 + 

! Ii!* 

i r- 1 

? V ^ 0 
~ 2 a = 

MS 3 | & 

§ ^ 5 .5 e« 

11. i § 

= 11 

■«Ii 

ja ■ * 
B — B 

1 I J 


.3 

Ii 

p 

P 

a c 

g 1! 

.13 
jj 


B 

1 

Ü 

1 
-j> 

Ol 

I 

ja 

A 


1 
£ 

■1 

s 

•H 

l| 

** 5 


w 
O 
P 

.s 
ü 


' 1 


Q 

& 

•3 

|d 

ff 
|{ 
ls 

B- 

B = 

U 

et •> 

tv. >■■< 

* - 

1 1 
« t 

Jd 
B t- 

B c '5 


§ 

Ii 


i 

I 

1 

1 

8 

e 

il-i 
c £ S . 

g J- & 


7 
I 

i 


1 

o 

! 
| 

-1 § 

.■ä 9 

El i 
h I 

1 

- * 8 
o 




P 
a 

■ 

f 

a 

■ 
jj 

1 

jO 

1 
v. 


TS «3 

JJ 

= -' ifi 

1 1 

« : 1 £ cj 

1 i Hl 

x - i c £ g 

2 -1 t m ■- 

TT S 

tiir 

1. 

, i * 


; i 

ü 
Ja 

s i 

fl 

1 i 

2 9 
1 M 

■O Jj 

1 t 

~ B 


2 

! 
1 


sl 

Ob 

a 
■ 
ja 
■ 

3 
1 

1 




J 

1 

i 

1 Im 
1 

"T" 


ip 
Sa 

• ea 

X- x« 

ua f 

- tu 

i § 
5-2 

H a 

c 2 

jl s 

1* 

r 

« 


tB 

1 


I 58 ^ 

Kb2 

4 |JS E 

Im 
3 

OB 
■ 

1 
1 

1 

r 

. 1 


i 


i 


! 


! 














1 


1 


1 






1 


1 


1 


| 


1 




1 




1 

1 


- 

4 
fe 

■J 


sä 

Iii 

M 
■1 


iL 

P 

i- 


Ii 

ij 

riß 3 


a 

i 1 

i i 


B 

Ii 

m] 

0 


il* 

t-fljä 

PN 
p-1 


S 5 * 5 1 

ilJii 

Ei 


II 

. ja 

Ml 
— 1 


ii D 
§1 

- 


IIJ 

Iii 

0 


h 

Ii 

Iii 

- 


eil. 
•b £ 55 

*sl|| 

C -= A. r. jä 



Digitized by Google 



Digitized by Google 



I. 9. Beanspruchung eiserner Brücken. 



Tabelle IL 

Zusammenstellung 

der von den Vorwaltungen de» 

Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 

zulassig erachteten Beanspruchungen für 

neu zu bauende Brücken. 
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Der dynamischen Wirkung der Fahrzeuge auf die 
Fahrbahnträger und Hauptträger bis 10 m Stutzweite 
tragen dio meisten Verwaltungen dadurch Rechnung, 
daß sie die Grenzspannungen auf 600 bis 800 kg/qcin 
herabsetzen und die nach den Bestimmungen des Vereins 
Deutscher Eiscnbahnverwaltungcn in Rechnung zu 
ziehende Belastung erhöhen. 



Schlußfolgerung. 

Ans den Zusammenstellungen der von don 
einzelnen Verwaltungen als zulässig erachteten 
Grenzbeanspruchungen bei neu zu erbauenden und 
bei alten Brücken ergibt sich, daß die in der 
Zusammenstellung unter 3b angegebenen G renz- 
spannungen von don meisten Verwaltungen als 
zulässig erachtet werden. 

Der geringeren Zuggeschwindigkeit wird 
bei der Berechnung eiserner Brocken für 
Bahnen untergeordneter Bedeutung im allgemei- 
nen z. Zt. nicht Rechnung getragen. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Kniire 

Gruppe I, Nr. 10. 



a) Welche Mittel sind zur Verminderung der 
Unterhaltungskosten der Fahrbahnkonstruktionen eiserner 
Eisenbahnbrücken angewandt worden und wie haben 
sich dieselben bewahrt (tunlichst unter Angabc des 
Brückenmaterials)? 

b) Welche Erfahrungen sind auf Hanptbahnstreckcn 
mit bedeutendem Schnellzugsverkehr mit Zwillingsträgern 
bei eisernen Überbauten mit beschränkter Konstruktions- 
höhe in Bezug auf die Haltbarkeit der Querträger gemacht 
worden und welche Konstruktion der Querträger hat sich 
am besten bewährt? 



Diese Frage Ist von 39 Verwaltungen beantwortet 
i wovon vier keine Erfahrungen aufzuweisen haben. 
Die Äußerungen der übrigen 35 Verwaltungen 

igsweise in folgendem wiedergegeben: 
1. Großhcrzogl. Badische Staatsbahnen. Zu a. 
Überführung des Schotterbettes bei kleineren Brücken 
zur Verminderung der Stöße und ausgiebige Konstruklions- 



höhe der Fahlbahnträger zur Verminderung der Durch- 
biegungen, sowie kräftig? Anschlüsse der Fahrbahnträger 
unter sich und an die Hauptträger. 

Zu b. Genügende Erfahrungen liegen nicht vor, 
da Zwilüngsträgcr auf Hauptbahnen nur ausnahmsweise 
vorkommen. 

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zu a. 
Geschlossene, die Anstricherneuerung leicht ormöglichendo 
Querschnitte; steife Ausbildung der BrOckenglicder; kräf- 
tige Verbindungen der Längs- und Querträger. 

Zu b. Häutiges lx>scwcrden der Niete in den 
Anschlüssen. Die Verwendung starker "|~ förmiger Quer- 
stege mit doppelschnittigen Nieten angeschlossen, sowie 
das Unterlegen von 20 mm dicken Filzplatten unter die 
Lagerst üble uud Schienenunterlagsplattcn haben dio 
Mängel gemildert. 

Tunlichste Vermeidung solcher Bauarten wird 
empfohlen. 

3. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Zu a. 
Bei geschlossenen Brücken im allgemeinen eine kon- 
struktive Trennung der Fahrbahn von dem Haupttrag- 
werke, soweit dies wegen der Wind- und Bremskräfte 
zulässig ist. Dio Fahrbahn wird bei Brücken mit 
oben aufliegender Fahrbahn als steife Fahrbahntafel 
derartig ausgebildet, daß sie nur in Mitte der Brücke 
mit den Hauptträgern fest verbunden und nach boiden 
Enden hin frei beweglich ist. 

Hei versenkter Fahrbahn werden die Längs- 
träger ununterbrochen über die Querträger hinweg oder 
durch dieselben geführt, und wenn dies nicht möglich, 
die zwischen die Querträger versenkten Ulngsträger zur 
Entlastung der auf Zug beanspruchton Niete unter sich 
■ehr kräftig verlascht und durch kräftige, ungekröpfte 
Anschlußwinkel angeschlossen. 

Hei geschlossenen Brücken mit unten liegender 
Fahrbahn haben dieselben Anordnungen der Längs- und 
Querträger bei zentrischer, freier Auflagerung der Quer- 
träger in den Knotenpunkten der Hauptträgor-Untcrgurte 
zur wesentlichen Verminderung der Unterhaltungskosten 
beigetragen. Bei offenen Brücken werden tunlichst 
nur die Hauptträger mit den Querträgern und dem 
Windverbande zu einem starren System ausgebildet. 

Ferner hat sich die Verwendung von hölzernen 
Quersehwellen an Stelle der eisernen oder der direkten 
Schienenbefestigung mittelst Unterlagsplatten auf den 
Längsträgcrn, sowie das Einbauen von 18 m langen 
Schienen bewährt. 

Bei Überführung des Sehotterbettes bewähren sich 
verzinkte Buckel- und Hängebleche mit guter Ent- 



wässerung am besten. Zorcseiscn verteuern erfahrungs- 
gemäß dio Unterhaltung der Fahrbahn. 

Alle unzugänglichen Hohlräume in den Brückon- 
leilon werden als dauernde Rostqucllen 
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I. 10. Unterhaltung eiserner Brücken. 



Bei den nach vorstehendem seit 1KH2 ausgeführten 
Brücken haben sich die Unterhaltungskosten für die 
Fahrbahnen bis jetzt in der Hauptsache auf die Aus- 
gaben für Erneuerung des Anstrichs beschrankt. 

Bei allen Bracken wurden bewegliche Längsträger, 
konsolartige Unterstützungen derselben, sowie Ver- 
lasehungen der Längsträger unter Verstärkung der 
Winkelanschlüsse und Einlegung von Holzschwellen 
nachtraglich mit Erfolg angewendet 

Die hohe Unterhaltungskosten verursachenden Mängel 
— Lockern der Niete, Heißen der Anschlußwinkel und 
Stechbleche der Lan^t rager — sind naturgemäß hei 
allen Brucken aus .Schweißeisen beobachtet worden. 

Zu b. Zwillingsträger mit schwachen | förmigen 
Querstegen haben rieh nicht bewahrt, dagegen liegen 
günstige Erfahrungen über derartige Brücken mit kräf- 
tigen J förmigen Querstegen vor, welche auf den Unter- 
gurten der Hauptirägcr aufruhen und mit reichlicher 
Nietzahl angeschlossen sind. 

Die Schienenunterlagsplatten werden auf den 
Querstegen mit vier unversenkten Nieten befestigt. 

Wenn irgend möglich, weiden die Zwillingsträger 
mit hölzernen Querschwellen versehen. 

4. Pfälzische Eisenbahnen. Zu a. Keine Er- 
fahrungen. 

Zu b. Kräftiger Anschluß der Querstege, welche 
auf den Untergurten der Hauptträger aufruhen, sowie 
Befestigung der Schienenunterlagsplatten mit vier Nieten. 

5. Großherzogliche Eisenbahndirektion zu Olden- 
burg. Zu a. Einlagen von Filzplatteu zwischen den 
Eisenschwellen und 1-ängsträgern. 

Zu b. Derartige Brücken werden auf Haupt- 
strecken vermieden. 

«. K. K. D. Altona. Zu a. Besondere Mittel für 
diesen Zweck sind nicht angewandt. 

Zu b. Ungünstige Ei fahrungen. Anwendung von 
elastischen Blatten aus Filz oder Kork zwischen Schienen- 
untcrlagsplattcn und Querstegen. 

7. K. E. D. Berlin. Zu a. Anwendung von Filz- 
platten von 1,0 bis 1,5 cm .Stärke zwischen .Schienen- 
unterlagen und Schienenträgern hat sich überall gut 
bewahrt 

Zu b. Ungünstige Erfahrungen: häutiges Loekern 
der Anschlußniete. Am besten haben sich die Kon- 
struktionen bewährt, bei denen die Querstege auf den 
Hauptträger-Untcrgurten aufruhen. 

8. K. K. D. Breslau. Zu a. Verwendung hölzerner 
Querschwellcn mit großen 8chienenunterlagsplatten, sowie 
Einlagen von Filzplatten zwischen Längst! »gern und 
.Schienenbefestigungsplatten bei Überbauten mit be- 
schrankter Konstruktionshöhe. 

Zu b. Ungünstige Erfahrungen: Niete werden lose. 
Bauweisen mit guten Erfahrungen nicht vorhanden. 



!). K. E. ü. Bromberg. Zu a. Hölzerne Quer- 
schwellen mit Hakenplatten für die Schicnenunterlagen. 

Zu b. Fortgesetztes Losewerden der Anschlußniete. 
Verbesserung durch Einlegen von Filzplatten. 

10. K. E. D. Cassel. Zu a. Verlegen von Blatt- 
stoßschienen auf hölzernen Querschwellen, sowie von 
Filzplatten an den Auflagerstellen der Querschwellen. 

Zu b. Bei den Querstegon aus j_ Eisen häutige 
Brüche der oberen Schenkol, bessor bewahren sich 
genietete X förmige Qucrstege. 

11. K. E. D. Danzig. Zu a. Anwendung 18 m 
langer Schienen, sowie Verlegen von Blattstoßschienen. 
Bei unmittelbarer Lagerung der Schienen auf den Fahr- 
bahnträgeni Einlagen von Filz zwischen letztere und 
den Schienenunterlagsplatten. 

Zu 1>. Häutiges Lockern der Anschlußniete. Bau- 
weisen, die sich bewähren, nicht vorhanden. 

12. K. D. Elberfeld. Zu a. Verwendung 
hölzerner Querschwellen. 

Zu b. Bei der ganz selten vorkommenden Ver- 
wendung solcher Brücken liegen ausreichende Erfahrungen 
nicht vor. 

1.1. K. E. D. Erfurt. Zu a. Einbauen von 15 und 
1K m langen Schienen auf hölzernen Querschwellen mit 
.Schienenunterlagsplatten, welche aufFilzunterlagon ruhen. 

Zu b. Bei älteren Brücken mit schwachen Qner- 
stegen und Anschlüssen schlechte Erfahrungen: Lockern 
der Niete und Anbrüche an den Anschlußwinkoln. 
Neuere Bauarten mit Querstegen aus 2 j]Q Eisen, welche 
durch Winkeleisen mit großen Schenkellängon an die 
Uauptträger angeschlossen sind, haben sich am besten 
bewährt. 

14. K. E. D. Essen. Zu a. Vermeidung harter 
Stöße im Betriebe durch Anordnung "von Blattstoßschienon 
und hölzernen Querschwellen, sowie durch Überführung 
des Schot torbettes, ferner Vermeidung der Über- 
anstrengung des Eisenmaterials durch ausreichende 
Konstruktionsliöhe für die Fahrbahnträger, sowie durch 
kraftige An«;hlußverbindungen mit reichlicher Nietzahl. 

Zu b. Losewerden der Niete und Anbrüche an 
den Qncrstegen. Tunlichstc Vermeidung solcher Bau- 
weisen wird für Hauptstrecken empfohlen. 

16. K. E. D. Frankfurt a. M. Zu a. Verwendung 
von Kilzplatten unter den Schienenunterlagsplatten und 
Verlegung von Blattstoßschienen. Guter Erfolg. 

Zu b. Häutiges Tuckern der Anschlußniete. 

Tunlichstc Vermeidung von Zwillingsträgern mit 
versenkten Querstegen empfehlenswert. 

16. K. E. D. Halle a. S. Zu a. Vermeidung 
von Schienenstößen auf kleinen, Anordnung von Blatt- 
stoßschienon auf größeren Brücken. Mit Erfolg. 

Zn b. Lockern der Niete. 

17. K. E. D. Hannover. Zu a. Mit gutem 
Erfolge sind Blattstoßschienen und Filzplatten verwendet. 
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Zu b. Haufigos Auswechseln der lockeren Niete 
in den Anschlüssen der Querstego. 

18. K. K. D. Kattowilz. Zu a. Vermehrung 
der BrUekenschwellcn, Verwendung langer Schienen und 
Blattstoßschienen auf hölzernen Qucrschwellen mit 
großen Sehienenuntcrlagshakcnplntten, sowie Einlagen 
von Filzplatten unter den Schienenunterlagsplatten mit 
Spurwinkoln bei direkter Aurlagerung der Schienen auf 
den Fabrbahnträgern. Sämtliche Mittel haben sieh gut 
bew ahrt, insbesondere haben die Filzunterlagen das Lockern 
der Niete eingeschränkt. 

Zu b. Fortgesetztes I-osewerden der Auseblußniete 
der Querstege und der versenkten Befestigungsniete der 
Schienenunterlagsplatten, sowie der Schienenhcfestignngs- 
sehrauben. 

Die Verwendung von Filzplatten dient zur Ver- 
minderung der Übelstande. 

Am besten bewährt sich die Bauart, bei welcher 
die Querstego mit tunlichst viel Nieten an die Haupt- 
trager angeschlossen sind. 

19. K. E. I). Cöln. Zu a. Eichene Querschwellen 
mit Schienenunterlagsplatten. 

Zu b. Altere Bauarten mit genieteten J förmigen 
Querstegen haben sieh nicht bewährt: 

Losewerden der Anschlußnieto und auch der Niete 
in den horizontalen Winkeln dieser Stege. 

Neuere Brücken werden mit Querstegen aus 
2 £ Eisen mit aufgenieteter Kopfplatte hergestellt. Be- 
anspruchung der Niete auf Abscheren nur 300 kg/qem. 
Ausreichende Erfahrungen für die neueren Brücken noch 
nicht vorhanden. 

20. K. E. D. Magdeburg. Zu a. Verwendung von 
laugen Schienen und Blattstoßschienen auf hölzernen 
Quersch wellen. Vermeidung unmittelbarer Auflagerung 
der Schienen auf den Läng» oder Querträgern. 

Zu b. Lockerung der Anschlußniete. Ausbildung 
der Qnerstege zweckmäßig als vollwandigc Blechträger 
mit möglichst viel Anschlußnieten. 

21. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische 
Eisenbahndirektion Mainz. Zu a, Filz- und Korkplattcn 
zwischen Scbiencnträgern mit Erfolg verwendet. 

Zu b. Querstege reißen häufig; ihre Auswechselung 
ist schwierig. 

22. K. E. D. Münster i W. Zu a. Lauge Schienen 
und Blattstoßschienen auf hölzernen Querschwellon, die 
sämtlich durch Schrauben mit den Trägern verbunden 
sind. Guter Erfolg. 

Zu b. Lockerung der Niete. Durch Einlegen 
hölzerner Querschwellen auf die Zwillingsträger ist 
Mangel gehoben. 

2.'). K. E. D. St. .lohann- Saarbrücken. Zu a. 
Mit Erfolg Verwendung von Filzplatten, hölzernen Quer- 
schwellon, Blattstoßschienen und 18 m langen Schienen. 

Zu b. I/osewerdcn der Niete. Zur Beseitigung 



dos Mangels werden die Querstege mit reichlicher Niet- 
zahl in den Stegen selbst und in den Anschlüssen aus- 
gebildet. 

24. Großherzogl. General -Eisenbahn -Direktion 
Schwerin. Zu a. Eichene Qucrschwellen mit gepreßten 
und getränkten Filzplatten unter und Uber denselben. 

Zu b. Nachteilige Erfahrungen nicht wahr- 
genommen. 

25. Königl. Sächsische Staatseiscnbahnen. Zu a. 
Hölzerne Quersohwellen mit großem Querschnitt (20/23 cm) 
in kleinen Abständen. Vermeidung des Einkamniens der 
Schwellen über den Trägergurten. Schutz der Schwellen- 
Auf lagerflächen durch angesehranbte Bleche. Befestigen 
der Brflckemiuoi'sehwellen durch je 2 1 lakenschrauben. 
Bei Überführung des Schotterbettes Schutz der Buckel-, 
Tonnen- und Planbloche durch Abdecken mit Asphalt- 
tilzplatten. Alle Mittel haben sich allenthalben bewährt. 

Zu b. Lockerungen der Niete bei alten Brücken 
mit | r oder £ förmigen Qnerstegen; bei neueren Kruckcu 

mit JQ förmigen i^uerstegen, welche auf den Untcr- 
gurteu der Hauptträger ruhen, ist seit C— 7 Jahren diese 
Erscheinung nicht aufgetreten. 

20. Königl. Wurttembergisehe Staatseiscnbahnen. 
Zu a. Hölzerne Qucrschwellen mit Filzplatten zwischen 
diesen und Schienonplatten. Überführung des Schotter- 
bett"s bei Brücken bis zu 17 m Stützweite. Zur Ver- 
meidung von Lockerungen der Niete in den Längstrügcr- 
anschlüssen werden die Obergurto der Längs- und Quer- 
träger in gleicher Höhe angeordnet und die iAngsträgcr 
mittelst Laschen verbunden; außerdem werden derartige 
Anschlüsse durch Anordnung von Tragwinkeln verstärkt. 
Gute Bewahrung aller Mittel. 

Zu b. Ungünstige Erfahrungen. Die l/uerstegc sind 
stets als Blechträger in J Form ausgestattet wordon. 

27. K. K. priv. Aussig - Teplitzor Eisenbahn- 
Geselhchaft. Zu a. Hölzerne getränkte Querschwollen. 

Zu b. Zwillingsträger mit genieteten T förmigen 
Querstegen und hölzernen Langschwellen haben sich 
besser bewährt, als diejenigen mit wagerecht angeordneten, 
n förmigen Querstegen. 

28. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. 
Zu a. Sorgfältige Untersuchung und Behebung der kleinen 
Mängel, wodurch das Entstehen größerer Mängel am 
besten verhütet wird; ferner sorgfältige Ausgestaltung 
der iJingsträgeranschlüsse und Vermeidung von Rost- 
qucllen. 

Zu 1>. Zwillingsträgor mit wagerecht liegender) 
— förmige ti Querstegen haben sich nicht bewahrt: 
Anbrüche der wagerechten Schenkel der Winkeleiscn. 
Die n | r förmigen Querstege haben sich bewährt. 

29. K. K. Eisenbahn -Ministerium. Zu a. Höl- 
zerne Qucrschwellen. Die Köpfe sämtlicher Schrauben, 
welche zur Befestigung der Schwellen dienen, werden 
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durch schwache Eisen plättchen überdeckt, um das Ein- 
dringen von Wasser in die Schraubenlöeher zu verhindern. 

Zu 1». Die Bauart mit wagcrechten n förmigen 
(Querstegen hat sich nicht bewährt. Die Winkel brechen 
in den Wurzeln, dagegen bewähren sich die jetzt üblichen 
Brücken mit J förmigen (Querstegen, bei «eichen Steg- 
blech und A lisch lußblecho aus einem Stücke bestehen. 

30. K. K. priv. ( MetTeiehi>che Kordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Zu a. (ictränkte 
(Querschwellen und Bedielungen, insbesondere auf größeren 
Brücken durchlaufende eiserne Unterzüge nach Spann- 
platten-Oberbauart Hohenegger mit gutem Erfolge. Auch 
hat ein neuartiger Schienenstoßfang an Stelle der bis- 
herigen Ausgleiehvorrichtungen zur Verminderung der 
Unterhaltungskosten beigetragen. 

Zu b. Zwillingsträger mit ""| r förmigen IQtierstegcn 
und elastischen Zwischenlawen zwischen (Quersteg und 
Schieneiiunterlagsptatlc haben sieh in Sehnell/.ugslinien 
bewahrt. 

31. Priv. Österreichisch -Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. Zu a. Verwendung hölzerner (Quer- 
scliwellen, Verlegung der äußeren Bedielung auf eisernen 
I-ängsträgern, welche von den (Querträgern oder von 
Konsolen getragen werden, (inte Bewährung. 

Zu b. Die wagerecht liegenden, aus einem Bleche 
und zwei Aiuchlußwinkeln bestehenden r~ 1 förmigen 
<Quei"stege brechen in den Wurzeln der Winkel. Die 
Ansehlußwiukel wurden durch stärkere Winkel ersetzt 
und statt des einfachen Blechs l — l Eisen angeordnet, 
was sich bei Verwendung von llolzlangsehwellen be- 
wahrt hat. 

32. K. K. pr. Südbahn-tiesellscbaft. Zu a. Quer- 
schwellen aus reinkantigem, nicht getränktem iJirchen- 
holz, welche auf die I-angstrügcr aufgeschraubt weiden. 
Die Schienen werden nicht direkt auf die Schwellen 
genagelt, sondern es werden auf jeder Schwelle zwei 
keilförmige, eiserne Sehienenuiiterlagsplatten verlegt. 
Verwendung von Sicherheitshölzern oder -Schienen gegen 
Entgleisen; Sieheiheitschienen werden vorgezogen. Gegen 
Fenersgcfahr wird die Bedielung zwischen den Sicher- 
heitschienen mit einer 0 cm starken lag« aus reinem, 
kleinkörnigem Kies bedeckt; in Entfernungen von j-5m 
werden (Querlatten zur Vermeidung des einseitigen Zu- 
sammenrüttclns der Kieslage mit Vorteil angewandt. 

Zu b. Zwillingstrilger mit T förmigen, ans 4 in- 
einander geschobenen Winkeln gebildeten. 12 cm hohen 
(Querstegen haben sich nicht bewahrt, weil die Anschluß- 
niete lose werden. Bauarten mit 18 cm hohen (Qucr- 
stegen bei Verwendung von 20 mm starken Eisenfilz- 
platten unter den Schienenunterlagsplattin bewahren sich 
dagegen. 

33. Künigl. Ungarische Slaatseisenbahnen. Zu a. 
Besondere Mittel zur Verminderung der Unterhaltungs- 
kosten sind nicht angewendet worden. 



Zu b. Es werden nur Zwillingsträger ohne »Quer- 
stege verwendet; die Schienen werden auf zwischen die 
Zwillingsträger gelegte Längsschwellen befestigt. 

34. Generaldirektion der Gesellschaft für don Be- 
trieb von Niederländischen Staatseisenhahnen. Zu a. 
Verstärkung der Anschlüsse der Längsträger an die 
(Querträger durch klüftigere Anschlußwinkel mit 2 Niet- 
reihen in jedem Sehenkel oder durch Auswechseln 
schwacher Niete durch stärkere, f her die Bewährung 
dieser Maßnahmen kann ein endgültiges Urteil noch 
nicht gefällt weiden. 

Zu b l'ngllnstige Erfahrungen. Häufiges Aus- 
wechseln loser Niete in den Anschlüssen der (Querstege. 



Schlußfolgerung. 
Zu a. Als Mittel zur Verminderung der Un- 
terhaltungskosten der Fahrbahnkonstruktionen 
eiserner Eisenbahnbrfleken sind im allgemeinen 
anzusehen: 

Verminderung harter Stöße im Betriebe nnd 
Vermeidung von hohen Inanspruchnahmen der 
Kahrbahntrager und deren Verbindungen. 
In ersterer Hinsicht haben sieh folgende 
Mittel bewährt: 

Anwendung langer Schienen; 

Anordnung von Blattstößen und hölzernen 

(Querschwellen; 
Einlegen von Filzplatten zwischen Scliienen- 
unterlagsplatten bezw. Holzschwellen und 
Längsträgern, sowie zwischen Untorlags- 
plattcn und Schwellen: 
fberführung der < • leisbettung unter Ver- 
wendung verzinkter Buckel-, Hänge- oder 
Planbleche, welche mit einer dichten Asphalt- 
filzlage abgedeckt worden. 
Zur Vermeidung von hohen Inanspruch- 
nahmen der Fahrbahnträger und ihrer Ver- 
bindungen wird empfohlen: 
Zweckmäßige, unabhängige Anordnung der 
Fahrbahnkonstruktion von dem Haupttrag- 
werke; 

Kräftige Verbindung der Längsträger mit den 
(Querträgern, wobei die auf Zug bean- 
spruchten Niete tunliehst zu entlasten oder 
zu vermeiden sind; 
Ausreichende Konstruk tionshöhe für die Fahr- 
bahnträger zur Verhütung größerer Durch- 
biegungen derselben. 
Die hohe Unterhaltungskosten verursachen- 
den Mängel sind bei Brüekonflnßeisen bis jetzt 
weniger aufgetreten, als bei Sehwcißoison. 
Weitere Erfahrungen sind abzuwarten. 
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Zu Ii. Zwillingsträger mit Q uorträgern 
haben nur vereinzelt befriedigende Ergebnisse 
geliefert 

Da sich die meisten Verwaltungen wogen 
der hohen Unterhaltungskosten ah fällig Uber die 
Zwillingsträger mit versenkten Querstegen aus- 
sprechen, sind solche Oberhäuten tunlichst 
za vermeiden. 

Zur Verminderung der Unterhaltungskosten 
ist zu empfehlen: 

Hinlegen von Filzplatten zwischen Sehienen- 
unterlagsplatten und Querträgern, sowie 
Anordnung kräftiger, T förmiger Qucrstcgo, 
welche auf den Untergurten der Hanpttriigor 
aufruhen und mit reichlicher Nietzahl an 
letztere angeschlossen sind. 
Zur Beseitigung der beobachteten Mängel 
dient die Anordnung von hölzernen Qucr- 
schwellen, wobei anch eine sachgemäße Unter- 
haltung des Anstrichs ermöglicht wird, was 
bei Verwendung von Langhölzern zwischen den 
Zwillingsträgern nicht der Fall ist. 



Bericht 

aber die licantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 11. 
Oberbau auf eisernen Brücken. 

a) Kann die Schwellenentfernung auf eisernen 
Brucken größer gehalten weiden, als auf der freien 
Strecke und aus welchem Grunde? 

b) Ist es notwendig, auf eisernen Brucken alle 
Querschwellen mit den Trägem zu verschrauben oder 
genügt blos die Befestigung eines Teiles derselben? 

ci Welche Nachteile sind beobachtet worden, 
wenn nicht alle Bruckenschwellen befestigt waren? 

d) Welche Erfahrungen liegen ül>er Anwendung 
von eisernen auf hölzernen Querschwellen gelagerten 
Längsunterlagen (Langschwellon) bei Eiscnbalinbiüeken 
vor, welche Unterlagen einerseÜB die Unterstützung der 
Schienen /.um Schutze gegen Bruch, andererseits die 
Schonung und sanfte Befahrung der schwebenden Stoß- 
verbindung bezwecken? 

Berichterstatter: Königl. KiseDimbndirekiion zu Kssen a. K. 

Die Frage ist von 41 Bahnverwaltungen beantwortet. 
Ans den Beantwortungen ergiebt sich: 



Zu a. H Verwaltungen (König). Bayerische 
Staalseiscnbahnen. Großher/.ogl. Kisenbahndiroktion 
Schwerin i. M., K. E, D. Posen, Aussig-Teplitzor Eis.- 
Ges,, Kaiser Ferdinands - Nordbahn, Österreichisch- 
Ungarische Staats-Eis.-Ges., ( Ist erreich ische Nordwest- 
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, Königl. 
Ungarische Staats- Eisenbahnen» führen an, daß die 
Sehwelleneiitfernung auf eisernen Brücken wohl größer 
gehalten werden könne, wie auf der freien Strecke, weil 
bei der festen Unterstützung der Schwellen die Fahr- 
schienen geringer beansprucht weiden, wie in der nach- 
giebigen Bettung. Keine dieser oder der übrigen Ver- 
waltungen empfiehlt jedoch dio Vergrößerung oder wendet 
solche an. 

Die gleiche Schwellenentfernung wie auf der freien 
Strecke wird anscheinend von 10 Verwaltungen ange- 
wendet. (K. Preußische Militär-Eisenbahn, l.übeck- 
BOchener Eis.-Ges., Aussig-Toplitzer Eis.-Ges., Pfälzische 

1 Eisenbahnen, Kaiser Fordinands-Nordbahn, Östcrreich- 
Ungarisehe Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, Österreichische 
Noidwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 
K. K. priv. Kaschau-Udcrberger Eis.-Ges., Südbahn- 
Ges., Königl. Ungarische Staats- Eisenbahnen.) 

2 Verwaltungen ("Königl. Sächsische Staatseisen- 
bahnen, K. K. Eisenbahn-Ministerium) halten die 
Schwellenentfernung in der Hegel gleich, nehmen sie 
alier auch kleiner. 

29 Verwaltungen (Großlierzogl. Badische Staats- 
eiseiibahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, (iroß- 
her/.ugl. Oldenbuivische Kisenbahndiroktion, Reichs- 
eisenbahnen in Elsaß- Lothringen, Großherzogl. Eisen- 
bahndirektion Schwerin i. M., Königl. Württembergischc 
Staatseisenbahnen, K. E. D. Altona. K. E. D. Berlin, 

I K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. 
Cassel, K. E. I). Cfiln, K. E. I). Danzig, K. E. D. 
Elberfeld. K. K. I). Erfurt, K. E. I). Essen. K. E. D. 
Frankfurt a. M., K. E. D. Halle a. S., K. E. D. Hannover, 
K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Magdeburg, Kisen- 
bahndiroktion zu Mainz, K. E. D. Münster i. \V., 
K. K. D. Posen, K. E. D. St Johann -Saarbrücken, 
K. E. D- Stettin, Holländische Eis.-Ges., Gesellschaft 
f. d. Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen, 
Szamostalbahn) wenden ein« geringere Entfernung- an. 

Als Grund für eine möglichst geringe Schwellen- 
teilung wird zumeist angeführt, daß bei derselben die 
Gefahr bei etwaigen Unfällen sehr vermindert würde. 
Betont wird ferner die Ermäßigung der Schienen- 
bcanspruchung, die Erzielung einer ruhigen Lage des 
(Weises und eines ruhigen Ganges des Fahrzeuges, die 
Verminderung der Erschütterungen der Brücke sowie 
die längere Dauer der Holzschwellen und Befestigungs- 
teile. 

Bei den vereinigten Preußischen und Hessischen 
Staatseisenbahnen, sowie bei den Keichs-Eiscnbahtien 
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darf die Schwellencntfernung anf den neuen eisernen 
Brücken das Maß von 0,7 m nur in besonderen Fallen 
überschreiten. Die Königl. Bayerischen und die Königl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen hallen eine Entfernung von 
nicht Uber 0,6 m für rat -am. wobei erstere voraussetzt, 1 
daß die Schwellenabständc in geeigneter Weise gesichert 
sind. 

Zn b. Die Befestigung sämtlicher Schwellen 
wird von 14 Verwaltungen ((1 roßherzoglich Olden- 
burgische Eisenbahndirektion. K. Preußische Militär- 
Eisenbahn, K. E. I). Herlin, K. E. I). Breslau, K. EL D. 
Danzig, K. E. D. Elberfeld. K. E. L). Erfurt, K. E. I). 
Halle a. Saale, K. E. I). Mainz, K. E. D. St. .Johann- 
Saarbrücken. K. E. D. Stettin, K. K. priv. Südbahn- 
Gescllsehaft, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, 
Szamostalbahn) für notwendig, 

von 10 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staats- 
eisenbahnen, K. E. D. Altona, K. E. D. Cassel, K. E. I). 
Essen, K. E. D. Flink fort a. M., K. E. L). Hannover, 
K. E. I). Kattowitz, K. E. D. Magdeburg, K. E. D. 
Posen, Lflbeck-Bflchener Ets.-Ge*.) für zweckmäßig 
gehalten. 

12 Verwaltungen (Großherzogl. Badisehe Ntaats- 
cigenbahnen, Königl. Sächsische Staat.seiscnbahncn, Rcichs- 
eisenbahnen in Etsaß-Uthririgen, Großherzoglich« Eisen- 
bahndirektion Schwerin i. M., Königl. Württetnbergische 
Staat.seisenbahnen, K. E. D. Cöln, Pfälzische Eisen- 
bahnen, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. 
Aussig-Teplitzei- Eis. •(•«•*., ("isterrcichisch- Ungarische 
Staats-Eis.-Ges., Österreichische Nordwestbahn und Snd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn, Kasehau - Öderbcrger 
Eis.-Ges. berichten, daß bei ihnen sämtliche Schwellen 
befestigt werden. 

Eine teilweise Befestigung halten für ausreichend 
oder wenden an 3 Verwaltungen, und zwar die 
Kaiser Ferdinands- Nordhahn bei jeder 2. oder 3. 
Schwelle, K. K. Eisenbahn - Ministerium von V 5 der , 
Schwellen bei Brücken von mehr als 60 in Stütz- 
weite, wenn die übrigen Schwellen gegen seitliche 
Verschiebungen geschützt sind, außerdem bei dichtem 
Schwellenbelag die K. E. D. Münster i. W. bei jeder 
4. Schwelle. 

Für unnötig halt die Befestigung der Schwellen 
die Ges. f. d. Betrieb von Niederlandischen Staats- 
eisenbahnen. Sic will einen früheren Verschleiß der 
Schwellen bei der Befestigung beobachtet haben. 
Die Schwellen werden an den Auflagestellen nur ein- 
geschnitten. 

Zu c. Als Nachteile der nicht befestigten Schwellen 
werden Verschiebungen der Schwellen und Hammem 
derselben angeführt von 21 Verwaltungen iGroßherzogl. 
Oldenburgische Eisenbahndirektion. (iroßherzogl. Eisen- 
bahndirektion Schwerin i. M., K. Preußische Mililar- 
Eiscnbalin, Königl. Württembergische Staatseisenbahnen, 



K. E. I). Altona, K. E. 1). ISreslau, K. E. D. Cassel, 
K. E. D. Frankfurt a. M., K. K. I). Halle a. Saale, 
K. E. D. Hannover, K. E. I). Kattowitz, Eisenbahn- 
direktion zu Mainz, K. E. I>. Münster i. \V.. K. E. D. 
Posen, Pfalzische Eisenbahnen, K. K. Eisenbahn- 
M inisterium, Österreichisch - Ungarische Staatseis. -( ies.. 
Österreichische Nord westbahn und Süd -Norddeutsche 
Verbindungsbahn, Südbahn- (ies., Königl. Ungarische 
Staatseiseubahnen, Szamostalbahn I. 

Zu d. Eiserne auf hölzerne Qucrsehwellcn gelagerte 
Längsuntcrlagcn (Langseliwcllen) sind nur von 2 Ver- 
waltungen (Österreichische Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn) angewendet. 



Schlußfolgerung. 
Die Schwellencntfernung ist auf eisernen 
Brücken kleiner zu halten als auf der freien 
Strecke. Es ist zweckmäßig, sämtliche 
Schwellen zu befestigen. Uber die Anwendung 
von eisernen Längsuntcrlagcn auf hölzernen 
Qucrschwellen liegen genügende Erfahrungen 
nicht vor. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Fnigo 
G nippe I, Nr. 12. 
Schalldämpfende VorrichtunQen bei Eisenbahnbrücken. 

(VcTgl. Fr»ge (irupppl, Nr. 13 irr Krageb«antwortuii|;en von 

Welche Mittel zur Verminderung der Schlage und 
zur Sehalldämpfung sind bei don Eisenbalinbrücken über 
stark befalirene Straßen angewendet, wenn die Schienen 
unmittelbar auf eisernen Trägern und wenn sie auf 
hölzernen Querschwellen liegen? 

Welches ist der Erfolg dieser Mittel? 

Welche Anordnungen sind getroffen und welche 
Erfahrungen sind damit gemacht, wenn das Gleis auf 
der Brücke in Kiesbettung liegt? 

Wie Ist dabei die Entwässerung der Fahrbahn 
bewirkt? 




Beantwortungen auf diese Frage haben 41 Ver- 
waltungen eingesandt, wovon 1 Verwaltung auf eine 
nähere Beantwortung nicht eingegangen ist und zwar 
die Szamostalbahn, weil bei ihr derartige Anordnungen 
nicht in Anwendung kommen. 
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Ans don Beantwortungen ergiebt sich das folgende: 

A. Anwendung toii schalldämpfenden Vorrichtungen 
bei Elsenbahnbrücken über stark befahrene Straßen. 

Vier Verwaltungen (Pfälzische* Eisenbahnen, Szamos- 
talbahn, Holländische His-Ges. und die Ges. f. d. Betrieb 
von Niederländischen Staatseisenbahnen) berichten, daß 
derartige Vorrichtungen nberhaupt nicht angewendet 
werden. 

K. E. I). Coln meldet, daß die Auflagerung der 
Schienen uuiuitlelbar auf eiseinen Trägern in solchen 
Fällen nicht angewendet wird. 

Bei 2 Verwaltungen (Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
und Königl. Ungarische Staatseisenbahnen) kommen 
Brücken, bei welchen die Schienen unmittelbar auf 
eisernen Trägern liegen, nicht vor. 

Bei 4 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats- 
eisenbahnen, K. K. D. Cöln, K. K. I). Essen a. R. und 
K. E. D. Hannover) ist, wenn irgend (unlieb, die 
Schotterbettung durchgeführt worden. 

Zwei Verwaltungen (Lübeck- Buchener Eis.-Gos. 
und K. E. D. St. Johann-Saarbrücken» empfehlen ohne 
weitere Angabc, Durchführung des Kiesbettes als das 
geeignetste Mittel. 

Bei 6 Verwaltungen (K. I'reuß. Militär-Eisenbahn, 
K. E. D. Danzig, Kaschau-Oderbcrger Eis.-Gos., Öster- 
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn und Südbahn-Ges.) sind Brücken mit Kies- 
bettung nicht vorhanden. 

Zwei Verwaltungen (K. E. I). Berlin und König]. 
Württembergische Staatseisenbahneni erachten Verlegen 
des Oberbaues in Kiesbettung auf der Brücke als die 
beste Ausführung. 

K. E. D. Breslau, K. E. D. Kattowitz und K. K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn wenden bei hölzernen 
Qnerschwellcn keine besonderen Vorkehrungen an. 

K. E. D. Breslau und K. E. D. Posen berichten, 
daß bei Durchführung des Kiesbettes besondere Vor- 
kehrungen nicht vorhanden sind. 

K. E. D. Essen a. K. teilt mit, daß bei Durch- 
führung des Kiesbettes besondere Vorrichtungen ent- 
behrlich erscheinen. 

Bei K. E. D. Magdeburg sind Brücken über leb- 
haft befahrene Straßen und an anderen Stellen, wo 
Vermeidung großen Geräusches erwünscht ist, mit durch- 
gehendem Kiesbette konstruiert. 

B. Mittel zur Verminderung der Sehl««« nnd znr 

Schalldämpfung. 

a) Wenn die Schienen unmittelbar auf 
eisernen Trägern liegen. 

Derartige Mittel sind von 2a Verwaltungen an- 
gewendet worden und zwar: Filzplatten von 14 Ver- 
waltungen. 



Bei 8 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staats- 
eisenbahnen , Reichs- Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, 
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Posen, 
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Aussig-Toplitzer 
Ers.-Ges. und Kasehau-Oderberger Eis.-Ges.l haben 
sich diese Filzplatten gut bewährt; bei den Groß- 
herzogl. Badischen Staatseisenbahnen und K. E. D. 
Danzig ist die Schalldämpfung befriedigend, doch 
liegen über die Haltbarkeit noch keine Erfahrungen 
vor. K. K. I). Breslau teilt mit, daß die Schall - 
dämpfung nur gering ist, K. E. D. Hallo, dio Königl. 
Württciubcrgisehen Staatseisenbahnen und die K. K. priv. 
Südbahn-Gcsellschaft, daß die Platten nur, insolange als 
sie elastisch sind, ihrem Zwecke entsprechen und daher 
öfters ausgewechselt werden müssen. 

Filzplatten und B uckclplattcn mit Kies ge- 
füllt sind von den (iroßherzogl. Oldenburgischon Staats- 
eisenbahnen mit zufriedenstellendem Erfolge angewendet, 
die Entwässerung erfolgt durch im tiefsten Punkte der 
Buckelplatten angeordnete Löcher. 

Filzplatten und lange Schienen sind von 
K. K. D. Altona und K. E. D. Berlin angewendet 
worden und haben sich gut bewährt. 

Filzplatten und Blattstoßschienen sind von 
K. K. D. Berlin mit gutem Erfolge verwendet. 

Wellblcehdecken, welche gegen das Abtropfen 
von heißem Wasser und Schmieröl, sowie gegen Abfall 
von glühenden Kohlen usw. von der Südbahn-Ges. an- 
geordnet sind, wirken mittelst Zwischenlagen von Laufer- 
tilz schalldämpfend. 

Lcderunterlagen sind neuerdings von den 
Rcichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen angeordnet. Er- 
fahrungen darüber liegen indes noch nicht vor. 

Unterlagen von Blei oder von mit öl ge- 
tränktem Lindenholz sind bei der Österreichischen 
Nordwestbahn und der Süd-Norddeutschen Verbindungs- 
bahn mit vollkommen zufriedenstellendem Erfolge in 
Verwendung. 

Zwischenlagen von Holz, durchgehende 
hölzerne Langsch wellen, hölzerne Kinzclunter- 
lagen, Langschwellen mit Zwischenplatten aus 
Kork, hölzerne Ausgleichplatten haben sich bei don 
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen gut bewährt. 

Lange Schienen sind von :i Verwaltungen K. E. D. 
Danzig, K. E. D. Essen a. R. und K. E. I). Stettin) mit 
gutem Erfolge angewendet worden. 

Lange Schienen mit Korkplatten sind bei 
K. E. 1). Altona mit gutem Erfolge angewendet worden. 

Lange Schienen auf hölzernen Lang- 
schwellen haben sich bei K. K. D. Hannover gut 
bewährt. 

Blattstoßschienen werden von den Preußischen 
Staatsbahnen in größerem Umfange verwendet. 
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Tonnen bleche mit Kies bedeckt sind von 
K. K. I). Münster i. \V. mit gutem Erfolg« angewendet. 

b) Wenn die Schienen auf hrtlzemcn Qucr- 
srhwcllen liegen. 

Derartige Mittel sind von IS Verwaltungen an- 
gewendet worden und zwar: Kilzplatten von 14 Ver- 
waltungen. Bei 6 Verwaltungen (Konigl. Bayerische 
Staatseisenbahnen, K. K. D. Cassel, K. Ii. I). Elberfeld. 
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Posen und Kaschau- 
Oderberger Kis.-ties. haben sieb diese gut bewährt. 
Ilci K. E. D. Bremberg und K. K. Kisenbahtuniuisterium 
in Wien ist nur eine geringe Schalldämpfung erreicht 
worden. Bei den Konigl. Württembergisehen Staats- 
eisenbahnen, der priv. östcrr.-l.'ngar. Slaatsei-cnbahn- 
(!es. und der Sudbahn-Os. sind diese Anordnungen nur 
kurz wirksam, indessen bei 3 Verwaltungen < Hcichseiscn- 
bannen in Elsaß- Lot bringen, K. E. D. Cöln und K. EL D. 
Danzig) noch keine Erfahrungen über die Bewährung 
vorliegen. 

Kilzplatten und schalldämpfender linden sind 
in einem Falle mit gutem Erfolge von K. IS. E. K-sen 
angewendet worden. 

Kilzplatten und lange Schienen, Kilzplatten 
und BUttstoßschienen sind von K. E. I). Berlin 
verwendet und haben sich gut bewahrt. 

Holzsehutzdccke ist von K. E. I). Münster i. W. 
zwischen die Holzschwellen angewendet worden. Diese 
ist mit Pappe abgedeckt und mit Kies beschüttet. Der 
Schall wird wesentlich gedämpft. 

c) Im allgemeinen bei Eisenbrucken, ohne 
Angabe, ob die Schienen unmittelbar auf 
eisernen Trägern oder, wenn sie auf hölzernen 
Querschwollen liegen, sind angewendet worden: 

Filzplatten von 3 Verwaltungen; bei K. IS. D. 
Münster i. W. mit gutem Erfolge, bei der (iroßherzogl. 
Kisenbahndirektion Schwerin i. M. ist nur eine geringe 
.Schalldämpfung eingetreten, und bei der K. Preuß. Militär- 
Eisenbahn liegen noch keine Erfahrungen vor. 

e 

Blattstoßschienen mit Filz- und Kork- 
platten sind bei K. E. D. Hannover eingelegt. Die 
Erfolge sind zufriedenstellend. 

Lange Schienen haben sieh bei 4 Verwaltungen 
(K. E. D. Kattowitz, K. IS. I). Münster i. W.. K. K. D. 
Stettin und König!. Wflrttembergiscbe Staatseisenbahnen» 
gut bewährt. 

Blattstoßschienen. Nach den Berichten von 
3 Verwaltungen (K. IS. D. Frankfurt a. M., K. E. D. 
KaUowitz und K. E. D- Münster i. W.) bewähren sich 
dieselben. 

Schalldecken aus Wellblech sind von K. E. D. 
Hannover angebracht. Die Erfolge sind zufriedenstellend. 

Tonnenblochc mit Kiesschicht, Bohlen- 
abdecknng mit Asphaltpappe und Schlacken- 



kies sind bei K. IS. D. Berlin angewendet worden. Der 
Erfolg dieser Mittel ist als gut zu bezeichnen. 

Schalldocken nach System Monier, welche 
sieh gut bewährt haben, sind bei K. E. D. Frankfurt a. M. 
eingespannt. 

Blechdecke u auf selbständigen von den Konstruk- 
tionen unabhängig gelagerten Trägern sind bei kleineren 
Eisenbrücken mit gutem Erfolge von der Aussig-Teplitzer 
ISis.-Gc.s. angewendet worden. 

d) Anordnungen der Eisenbahnbrücken, 
wenn das Gleis auf dor Brücke in Kiesbettung 
liegt und Entwässerung der Fahrbahn. 

Vierundzwanzig Verwaltungen haben ihre Er- 
fahrungen mitgeteilt, Schalldampfung und Verminderung 
der Schläge ist bei allen mehr oder weniger erreicht 
worden. 

Angewendet sind: 

Buckelplatten mit Beton und Asphaltbelag 
mit Entwässerung nach den Widerlagern von 
7 Verwaltungen. Die Erfahrungen der Entwässerung 
sind bei K. E. D. Kattowitz und den Konigl. Württom- 
bergisehen Staatseisenbahnen genügend, bei K. IS. D. 
Altona schlecht und bei l Verwaltungen ((iroßherzogl. 
Badische Staatseisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D. 
Frankfurt a. M. und K. K. D. Magdeburg, nicht an- 
gegeben. 

Buckelplatten, auf welche das Bcttungs- 
matcrial unmittelbar aufgebracht ist, mit Ent- 
wässerung durch Lücher in den Platten von 
20 Verwaltungen. Die Erfahrungen der Entwässerung 
sind bei 1 1 Verwaltungen (Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen, K. E. D. Altona, K. E. D. Bromberg. 
K E I). (Wl, K E. I). Coln, KL EL I». Elberfeld, 
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. E. I). Kattowitz, 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn und K. K. Eisenbahn- 
Ministerium) gut. 

Bei den Königl. Sächsischen Staat-seisenbahnen 
läßt diese zu wünschen übrig und ist neuerdings eine 
Ausführung mit geschlitzten gußeisernen Drain- 
rohren in der Kicsbettung vorgezogen. 

Tonneubleche mit Entwässerung nach den 
Widerlagern von den Reichseisenbahnen in ELsaß- 
Lothringen. Diese Anordnung hat sich gut bewährt. 

Tonnenbleche mit Entwässerung durch 
Löcher. 2 Verwaltungen i K. E. I). Cassel und K. K. D. 
Hannover) melden guten Erfolg. 

Brückenträger in Beton mit Entwässerung 
nach den Widerlagern von 2 Verwaltungen (Königl. 
Bayerische Staatseisenbahnen und Holländische Eis.-Gcsj. 
Die Anordnung hat sich gut bewährt. 

Blechdecken mit Entwässerung nach den 
Widerlagern von den Konigl. Bayerischen Staats- 
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cisenbahnen und der Holländischen Eis.-Ges. mit günstigem 
Erfolge. 

Zoreseiscn mit Entwässerung durch die 
Zwischenräume. Die Erfahrungen sind bei der Kaiser 
Fordinands-Nordbahn günstige. 

Riffelbleche mit Entwässerung durch Löcher 
von K. E. D. Bromberg. Diese Anordnung hat sich 
bewährt. 



Schlußfolgerung. 

Als schalldämpfende Vorrichtungen sind 
an Eisonbrüekcn, bei welchen die Schienen un- 
mittelbar auf eisernen Trägern oder auf Holz- 
schwellen liegen, Filz-, Kork-, Blei-, Lcder- 
und Holzunterlagsplatten angewendet. 

Lange Schienen und Blattstoßschienen 
sind zur Verminderung der Schläge als zweck- 
mäßig zu bezeichnen. 

Auch besondere Schalldecken haben sich 
bewährt. 

Durchführung der Kiesbettung ist als das 
geeignetste Mittel zu empfehlen. Besondere 
Anordnungen zur Schalldämpfung und Ver- 
minderung der Schläge sind dabei nicht er- 
forderlich. 

Die Entwässerung der Fahrbahn geschieht 
nach den Widorlagern oder durch Löcher in der 
Fahrbahn- Abdeckung. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe I, Nr. 13. 
Durchlässe und Brücken aus Beton. 

i Wrgl. Krage Gruppe I, Nr. 15 der Fragebwuitwortungen »on 18«3. < 

Wurden größere Durchlässe und Oberbrückungen 
in Stampfbeton ausgeführt? 

Welche Bedingungen waren hierfür maßgebend 
und wie haben sich diese Herstellungen bewährt? 

Wurden bei größeren Spannweiten auch Beton- 
eisenbauten nach Monier, Melan, Hennebique usw. in 
Anwendung gebracht? 

Wie haben sich diese Bauten bewährt? 



Ilerichteretaltcr: K'Onlgl. WCirtttfmberxiwhe Staateeisenbifc 

Über den ersten Teil der Frage, Stampfbeton 
betreffend, haben sich von 74 Verwaltungen 1 1 geäußert 
und /.war: 

1. Gcneraldirektion der (iroßherzogl. Badischen 
Staatseisenbnhnen. In Stampfbeton wurde erstellt eine 



! gewölbte Feldwegbrücke von 14 m Lichtweite. Über 
die Bewährung liegt noch keine Erfahrung vor. 

2. Generaldirektion der Königl. Bayorischcn Staats- 
eisenbabnen. In Stampfbeton kommen größere gewölbte 
Durchlässe und zum Teil bedeutende Brücken (Unter- 
fahrten, Tal- und Kluß- wie Bahnüberbrückungen) zur 
Ausführung. 

Besondere Bedingungen wurden hierfür nicht auf- 
gestellt. 

Die Bauten haben sich gut bewährt; nur hat sich 
das Bedürfnis gezeigt, bei größeren Längen der Bau- 
werke der Ausdehnung und Zusammenziehung bei 
Temperatnränderungen durch Anordnung von Trcnnungs- - 
fugen Rechnung zu tragen. 

8. Pfälzische Eisenbahnen. Größere gewölbte 
Durchlässe und Brücken wurden im letzten Jahre aus- 
geführt; bis jetzt haben sich dieselben bewährt. 

4. K. E. D. Cassel. Im Jahre 1HH7/98 ist am 
Bahnhof Cassel eine schräge Straßenüberführung in 
Stampfbeton zur Ausführung gekommen. Dieselbe be- 
sitzt 3 Öffnungen von je 25,0 m Spannweite und ist 
15,0 m breit. 

Das aufgehende Mauerwerk im Mischungsver- 
hältnis von 1:14 (1 Ceinent, 7 Kies, 7 Kiessand) 
mußte eine Druckfestigkeit von mindestens HO kg und 
eine Zugfestigkeit von mindestens 10 kg f. d. qcm, 
das Betonmauerwerk der Gewölbe Mischung 1 : 14 
(I Ceinent, 0 Kiessand und 8 Steinschlag) eino Druck- 
festigkeit von mindestens 150 kg und eine Zugfestigkeit 
von mindestens 20 kg f. d. ijcm besitzen. 

In den Gewölben sind Scheitel- und Kämpfer- 
gelenke eingebaut. 

Vor der Verkehrsübergabe am 1. Januar 1900 fand 
eine Probebelastung statt, derart, daß die Gewölbe mit 
000 kg f. d. qm voll belastet wurdon. Die bleibende 
Durchbiegung durfte hierbei nicht mehr als 3 mm be- 
tragen. Diese Bedingung wurde bei der Probebelastung 
erfüllt. 

Das Bauwerk hat sich hinsichtlich der Stand- 
festigkeit und den Einflüssen der Befahrung und der 
Witterung bislang gut bewährt. 

5. K. E. D. Essen. Mit Ausnahme von zwei in 
neuester Zeit ausgeführten Wegbrücken von 10 und 
14 m Weite sind Ausführungen in Stampfbeton nicht 
erfolgt. 

Über die Bewährung kann noch kein Urteil ab- 
gegeben werden. 

6. Königl. Generaldirektion der Sächsischen Staats- 
eisenbahnon. Durchlässe und Bahnbrücken in Stampf- 
beton sind in Spannweiten bis zu 44,0 m ausgefürt 
worden. Die Gewölbe haben hierbei bei größeren Licht- 
weiten meist Kampfer- und Schcitelgelenke und die 
übermancrungen Ausdehnungsfucren erhalten. 
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Kür die einzelnen Au.sfuhruni.vii dieser Betonbauten 
besondere Bedingungen aufgestellt gewesen. 
Eine Zusammenstellung solcher Bedingungen auf 
Grund der gewonnenen Erfahrung wird z. Zt. bearbeitet. 

Die sämtlich erst in neuerer Zeit hergestellten 
Rauten haben bis jetzt zu Anständen keine VeranlasMing 
gegeben. 

7. Generaldirektion der Königl. Württembergischen 
Staateeisenbahnen. Auf den in den letzten Jahren er- 
bauten Hahnlinien wurden eine größere Zahl von Bahn- 
durchlässen mit Weiten bis zu 5,0 m teils halbkreis- 
förmig, teils segtnent förmig in Stampfbeton ausgeführt 

Für die Ausführung der Bahndurchlässe und der 
Brücken aus Stampfbeton wurden nur die für Herstellimg 
eines guten Betons üblichen Bedingungen vorgeschrieben. 
Bei den Widerlagern wurde in der Kegel ein Misch- 
verhältnis von 1 : 10, bei den Gewölben ein solches von 
1 : 8 angewendet. Die Bauten haben sich bis jetzt gut 
gehalten. 

Bahnbrücken mit größerer Spannweite sind nicht 
zur Ausführung gelangt; dagegen sind mehrere Straßen- 
brücken mit Stützweiten bis zu 16,5 in aus Stampfbeton 
erstellt worden, die sieh erheblich billiger gebellt haben, 
als eiserne reberbauten. 

Kunstgemäße Ausführung der Bauten, sowie sorg- 
fältige Abhaltung des Tagwassers von den BetongcwOlbeu 
durch Aufbringen von Asphalt tilzplatten oder Sybel'schen 
Platten, ist für die gute Erhaltung der Gewölbe dringend 
geboten. 

8. Kaiser Ferdinands- Nordbahn. Bahndurchlässe 
bis 7,6 m Spannweite und Wegluücken bis 15,0 m 
Spannweite wurden in Stampfbeton zur Ausführung 
gebracht. 

Bezüglich der M ahl des Materials und der Her- 
stellung des Stampfbetons sind strenge Bedingungen 
vorgeschrieben worden. 

Das Mischungsverhältnis, ausgedrückt in Kaum- 
teilen von Ceraent, Sand und Sehotter, betrug im All- 



ftlr trockenes Grundmauerwerk . . 1:4:8 
„ Gründungen unter Wasser . . . 1:2:4 



r Mauerwerk außer dem Grunde 
. Gewölbeherstellungen . . . 



1:3:5 
1 : 2,5 : 4 

Die Gründe, warum zum Betonbau gegriffen wurde, 
sind vorwiegend wirtschaftliche, nämlich leichte Be- 
schaffung der Materialien und billige Ausführungskosten, 
gewesen. 

Die Bauwerke haben sich nach den bisher ge- 
machten Erfahrungen nach jeder Richtung hin gut 
bewährt. 

9. K. K. Eisenbahnministerium. Durchlässe und 
gewölbte Brücken aus Stampfbeton wurden in ge- 
ringer Zahl ausgeführt. Stampfbetonbögen, welche 
durch Asbesteinlagen im Scheitel und an den Kämpfern 



als Dreigelenkbogen wirkten, zerstörten infolge der 
Wärmeeinwirkung die Gewölbeabd eckung, worauf der 
Beton wieder durch die Wirkung des Frostes auf das 
eingedrungene Wasser zerstört wurde. 

10. Vorwaltungsrat der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft. Rortlandcemeut-Stampfbeton wird seit 1890 
in ausgedehnterem Maße bei Durchlässen und Brücken 
verwendet. Die Mischungsverhältnisse wechseln je nach 
Bedeutung des Bauwerkes und dem angestrebten Zwecke 
zwischen 1 : 10 und 1 : 3. 

Auch zur Ausbesserung von einigen mit Ziegeln 
ausgemauerten Tunnels wurde Stampfbeton verwendet 
und zwar zu den Tunnelwandungen bis zu 4,5 m Ober 
Schwellen höhe, in der Mischung 1 : 8, bezw. 1:6, zu 
dem restlichen Teil der Wandungen und zu der Tunnel- 
kappe in der Mischung 1 : 4 als Formsteinc. 

11. K. Ungarische Staatseisetibahnen. Die Land- 
und Mittelpfcilcr der MurbrOcke an der Zalaer Lokal- 
bahn mit 3 Öffnungen zu 40,0 m sind aus Beton her- 
gestellt worden, und hat sich dieselbe sehr gut bewährt. 

Der zweite Teil der Frage, Betoneiscnbauten 
betreffend, wurde von 16 Verwaltungen wie folgt be- 
antwortet: 

1. (iroßherzogl. Generaldirektion der Badischen 
Staatseiseubahnen. Nach System Monier wurde eine Feld- 
wegbrücke von 18,5 m Lichtweite erstellt, ('her die Be- 
währung dieses Bauwerks liegt noch keine Krfahrung vor. 

2. Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staata- 
eisenbahtien. Kisenrippenbogcn sind bei Bahnüber- 
brückungeu (Wegbrückeni Uber in Betrieb stehenden 
Bahnen in großer Zahl ausgeführt worden, wobei die 
Kisonrippcn zugleich als Lehrgerüste dienten. Auch ge- 
rade ( bei bauten aus ^Trägern mit Betonausfüllung und 
-Umhüllung sind in bedeutender Zahl hergestellt worden. 

Diese Bauten haben sich bis jetzt gut bewährt. 

.). (iroßherzogl. Oldenburgische Eisenbahndircktion. 
Nach Monier wurden ausgeführt: 

Eine gleistragende schräge Wegunterfflhrung von 
4,0 m lichter Weite mit 12 cm, im Jahre 1890, und zwei 
Wegüberfühningen von 17,45 m, bezw. 15.5m Spann- 
weite mit je 25 cm Scheitelstärke, erstere schräg in den 
Jahren 18!t7 bezw. n>on. 

An den Bauwerken haben sich Nachteile bisher 
nicht gezeigt. 

4. K. E. D. Berlin. Eine nach Monier im Jahre 1899 
ausgeführte Straßenüberführung von 26,5 m Lichtweite, 
3,03 m Pfeilhöhe, 40 cm Scheitel- und 60 cm Kämpfer- 
stärke mit Betonmischung 1 : 3,5 : 4 hat sich bis jetzt 
gut bewährt. 

5. K. E. D. Cassel. Auf der Nebenbahnstrecke 
Brilon-Wald und Brilon-Stadt wurde im Jahre 1900 
eine Wegüberführung von 10 m Spann weito nach Monier 
ausgeführt. 

Die Anlage scheint gut zu sein. 
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6. K. K. I). ('«In. Zur fberbrüekung 2 gleisiger 
Bahnen in Einschnitten, behufs Überführung von Fahr- 
wegen, sind in den letzten Jahren mehrfach Betoneisen- 
bauten nach Monier, von 18— 20 m Spannweite aus- 
geführt worden. 

Diese Bauten haben sich bis jetzt gut bewährt. 

Zum Schutze der Gewölbe (Beton mit Draht- 
geriechteinlage) gegen den schädlichen Einfluß der 
Kauchgasc der Lokomotiven sind die Gewölbeleibungen 
mit einem gut deckenden Asphaltanstrich versehen worden, 
welcher zur Aufhellung noch mit einer hellen Farbe 
überdeckt wurde. 

üeber die Bewährung des Isulioranstriehs liegen 
Erfahrungen noch nicht vor. 

7. K. E. I). Elberfeld. Es sind 2 gewölbte Wog- 
Uberftihnjngen von 16,8, bezw. 16,5 m Spannweite nach 
System Monier im Jahre 18U5 hergestellt worden. 

Dieselben haben sich bis jetzt vorzüglich bewahrt. 

8. K. E. D. Hannover. Seit 1887 sind 2 kleinere 
Brücken und 3 Wegnberführungen bis zu 5,7 ra Licht- 
weite in Stampfbeton nach System Monier ausgeführt 
worden. 

Größere Ausbesserungen sind bis jetzt nicht er- 
forderlich gewesen. 

9. Eisenbahndirektion zu Mainz. Eine Fußweg- 
überführung nach Monier mit einer Spannweile von 17,2 m 
kam 1898 zur Ausführung. Das Bauwerk hat sich bis 
jetzt bewährt. 

Nach System Melau wurden in diesem Jahre mehrere 
Wegtlberführungen mit Bügen Ober 2 Gleise ausgeführt. 
Erfahrungen über Bewahrung liegen nicht vor. 

10. K. E. D. St Johann-Saarbrücken. Monier- 
brücken sind ausgeführt, jedoch nicht in größeren Spann- 
weiten und nicht für schwere Belastung. 

Ausstellungen haben sich bei diesen t" berftthrungen 
nicht ergeben. 

11. Köuigl. Generaldirektion der Sächsischen Staats- 
eisonbahnen. Eine nach System Hennebique hergestellte 
Straßenüberführung von 14,0 m Lichtweitc, sowie die 
in Monierbauweise bis zu 1 7,0 in Spannweite ausgeführten 
Straßen- und WegOberführungcn haben bis jetzt zu 
keinen Anständen gefühlt. 

12. Aussig-Teplitzer Eis.-Ges. Der Botoneisenbau 
(System Monier) wurde bisher nur vereinzelt bei Straßen- 
bauwerken — Bahnüberbrückung von 8,7 m lichte Weite, 
Durchlaß von 3,5 m lichte Weite und 55 m Unge — 
zur Anwendung gebracht 

Die Widerlager bestehen aus Brnchsteinmauerwerk. 
Die Herstellungsart hat sich bis jetzt sehr gut bewährt. 

1,1. Kaiser Ferdinands -Nordbahn. Nach Bauart 
Monier sind in Anwendung gebracht: 

Gewölbe für Durchglinge in Stationen von 4,0 m, 
bezw. 5.0 m Spannweite. Die Gewölbe dienen hierbei 



nur als Decke und werden bloß von dem Bettungs- und 
Erdkörper, sowie durch Straßenfuhrwerke belastet. 

Dieses System hat sich gut bewählt Nach Bauart 
Hennebique wurde 1901 eine f berfahrtsbrüeke für einen 
Feldweg mit 9,0 m Spannweite ausgeführt. Ein Urteil 
bezüglich der Bewährung kann noch nicht gefällt werden. 

14. K. K. Eisenbahnministeriuni. Straßenbrücken 
aus Betoneisen nach System Monier wurden in jüngster 
Zeit bis zu 17,0 m lichter Spannweite ausgeführt 
In der kurzen Zeit der Beobachtung dieser Konstruktionen 
sind Mängel nicht zu Tage getreten. 

15. Vorwaltungsrat der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft. Bei einzelnen Betonbau werken wurde zur 
Erreichung einer ganz besonderen Steifigkeit und Festigkeit 
zu Eiseneiulagen gegriffen. 

So wurden bei einer hohen Stützmauer eiserne, 
. aus unbrauchbaren Schienen gebildet« Gespärre, welche 
einen Längs verband aus solchen Schienen erhielten, nicht 
nur in das Betonfundament, sondern auch bis zu 2 / 3 der 
Höhe des aufgehenden Teils der Mauer einbetoniert. 

In einem andern Falle wurde bei einer Pfeil- 
ergrttndung im unfesten Gelände, wo es behufs günstiger 
Druck Verteilung darauf ankam, eine großo, biegungs- 
feste Grundplatte herzustellen, mit Vorteil eine voll- 
ständige Gitterkons traktioa in das Fundament ein- 
betoniert. 

Eine diesbezügliche Veröffentlichung findet sich in 
der Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 
Architektenvereins, Jahrgang 1901, Heft 52. 

Nach System Monier wurden unter im Botrieb 
befindlichen Gleisen Durchlässe bis zu 5 m lichtweitc 
und im Jahre 1890 8 fherfalu tsbrüoken von je 9 — 11 m 
Weite ausgeführt. Hinsichtlich der letzteren erfolgte eine 
Veröffentlichung in Nr. 13, Jahrgang 1891 der Wochen- 
schrift des österreichischen Ingenieur- und Architcktcn- 
vereins. 

Die Bauwerke haben sich nach jeder Richtung 
bewahrt. 

Eine weitere Verwendung der Betoneisenkonstruktion 
wurde im Jahre 1*98 bei der Verlängerung eines Tunnels 
um 30 m, unter voller Aufreehterhaltung des Betriebs, 
durchgeführt. Das 8,0 m weite und 50 cm starke Beton- 
gewölbe erhielt im Innern in Absländen von 1,28 m 
eiserne Gespärre (Gitterträger von 0,4 m Hohe), welche 
den Zweck hatten, ohne weitere Zwischenstutze die 
Schaluni.' und das noch nicht erhärtete Betongewölbc 
zu tragen. 

Diese vorbeschriebene Tunnelvei längerang entspricht 
der Bauweise Melan, wenngleich in diesem Falle die 
Eiseneiulagen hauptsächlich den Zweck verfolgton, eine 
gesonderte Einnistung zu sparen. 

Die Gesellschaft ist mit den gemachten Erfahrungen 
zufrieden. 
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16. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 

In Betoneisen wurde eine Wegbrücke mit 25,0 m 
Spannweite nach System Robert Wünsch gebaut (vergl. 
Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten Vereins vom Jahre 1898. Seite 530). 

Nachdem diese Brücke erst 3 Jahre besteht, sind 
noch keine genügenden Erfahruntren Uber das Verhalten 
derselben da. 

Ans den vorstehenden Beantwortungen geht für 
den ersten Teil der Frage, Verwendung des Stampf- 
betons betreffend, Folgendes hervor: 

Größere gewölbte Bahndurchlasse und insbesondere 
größere gewölbte Wegbrüeken wurden mit Lichtweiten 
bis zu 44 m in Stampfbeton vielfach lOT Ausführung 
gebracht. 

Die gewölbten Brücken haben bei größeren Licht- 
weiten meist Kampfer- und Scheitclgelenke; ferner ist 
bei größeren Bauwerken der Ausdehnung und Zu- 
sammenziehung bei Temperaiurveriinderurigen durch An- 
ordnung von Trennungsfugen Rechnung getragen. 

Das Mischungsverhältnis geht von 1 : 14 bei 
Fundamenten bis 1:3 bei Formsteinen zu Brüeken- 
gelenken. Es ist durchaus Portlandcement verwendet 
worden, mittel oder langsam bindend. 

Die Bedingungen für Herstellung von Bauwerken 
aus Stampfbeton sind: Vorzügliche Beschaffenheit der 
zur Verwendung kommenden Materialien, pünktliche Aus- 
führung der Arbeiten und sorgfältige Abhaltung des 
Tagwasser durch Aufbringung von Isolierdecken. 

Die Bauten haben sich im allgemeinen gut gehalten. 

Die Beantwortungen des zweiten Teils der 
Frage, Verwendung von Betoneisenbauten betreffend, 
ergeben, daß die Betoneisenbauten in der Hauptsache 
für gewölbto Wegbrüeken bei größeren Spannweiten in 
ausgedehnterem Maße und vereinzelt auch bei Durch- 
lässen unter der Bahn bis zu 5,0 m Spannweite zur 
Anwendung gebracht wurden. 

Die hierbei gewählte Bauart ist in den meisten 
Fällen das System Monier, doch sind auch einige Bau- 
werke in der Bauweise von Hennebique, Melan usw. 
ausgeführt worden. 

Nach den bis jetzt gemachten Erfahrungen haben 
sich die Betoneisenbauten gut bewährt. 



Schlußfolgerung. 
Die mit größeren Bahndurchlässen und Weg- 
brüeken aus Stampfbeton nach den vorliegenden 
neueren Erhebungen erzielten Erfahrungen be- 
züglich der Kosten, raschen Ausführung, Halt- 
barkeit und gefälligen Aussehens sind günstig. 
Die weitere Herstellung solcher Bauten kann 
empfohlen werden. Voraussetzung für den guten 



Erfolg ist die Verwendung vorzüglicher Mate- 
rialien und sorgfältige Ausführung. 

Auch die zur Ausführung gebrachten Beton- 
eisenbauten haben sich gut bewährt 

Wenn auch hauptsächlich nur Wegbrücken 
in dieser Bauart in größeren Spannweiten erstellt 
worden sind, so sprechen doch die günstigen 
Urteile Ober gewölbte Bahnbrücken, welche bis 
jetzt mit Spannweiten bis zu 5,0 m in Beton- 
eisenbau ausgeführt wurden, dafür, auch Ver- 
suche mit größeren Spannweiten zu machen. 



Bericht 

über die Beantwortungen der frage 
Gruppe I, Nr. 14. 
Gewölbeabdeckungen. 

Welch« Gewölbeabdeckungen haben sich in Bezug 
auf Dauerhaftigkeit und geringe Unterhaltungskosten am 
besten bewährt? 

HerirbUirstatter: Königl. Kisenbabndirelction in Bremberg. 

Diese. Frago wurde von 32 Verwaltungen be- 
antwortet, der Hauptinhalt der Beantwortungen folgt 
nachstehend. 

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. 
Cementabdeckung von 2—3 cm Stärke, darauf doppelte 
Lage Asphaltfilz mit Asphaltteeranstrich, Lettschlag 
von 12— 15 cm als Schutz gegen Beschädigung des 
Asphaltlllzes. 

2. Künigl. Bayerische Staatseisenbahneu. Beton, 
darauf Asphaltfilzplatten. 

a.Reichs Eisenbahnen in Elsaß- Lothringen. Asphalt- 
filzplatten von 1 cm Starke oder Bleiplatten von 2 mm 
Stärke. 

Letzt bezeichnete Abdeckung ist etwa 3 mal teurer 
als die zuerst bezeichnete. 

4. Lübeck-Büchener Eisenbahn. Asphalt. Bei einer 
1S65 gebauten Brücke scheinen sich jetzt undichte Stellen 
in der Abdeckung gebildet zu haben. 

5. Pfälzische Eisenbahnen. Asphaltfilzplatten. 

6. K. E. D. Altona. Ausfüllung des Raumes über 
den Pfeilern mit Stoinon und Magcrboton, darauf Cement- 
beton, dann Aspbaltfilzpappe und schließlich eine Kies- 

i schiebt (ausgesiebt! von 10 cm Höhe mit eingelegten 
Drainröhren. 

7. K. E. D. Berlin. Asphaltfilzplatten. Bei Riß- 
bildungen in den Gewölben bleibt, wenn die Risse nicht 
starker als 2 cm werden, dio Abdeckung unberührt. 

8. K. E. D. Breslau. Ziegelflachschicht, darauf 
Asphaltfilzplatten (Buscher A Hoffmann) mit Asphalt- 
anstrich. 
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0. K. E. 1). Bromberg- Asphaltlilzplatten. 

10. K. E. D. Cassel. Asphaltlilzplatten von 
10— 18 cm Stärke. 

11. K. E. I). Coli». Asphaltfilzplattnn, darauf Sand- 
schicht von 10 cm Starke als Schutz gegen Beschädigung 
der Filzplattcn. 

IScdingung für oino gute Bewahrung ist eine glatte 
Unterlage und diu Vermeidung scharfer und spitzer Steine 
in der überschüttung. 

12. K. E. D. Danzig. Aspualthlzplatten. 

13. K. E. D.Elberfeld. Doppeitc Ziegelflachschicht 
in Cementmörtcl, darauf Asphaltlilzplatten, darauf Sand- 
seliiclit oder Ziegelflachschicht. 

11. K. E. D. Erfurt. Einfache oder doppelte glatte 
Ziegclflachsehicht mit Cementmortel vergossen, darauf 
Sandschicht, auf letztere Ziegeltlachschiclit, trocken 
verlegt. 

15. K. E. I). Essen. Cementubdeckung von 1,5 cm 
Stärke, dann doppelte (auch wohl 3 fache) Lage von 
Asphaltlilz von tunlichst großer Festigkeit und 
Dehnbarkeit (55 — 65%) und Dcekanstrick von Asphalt- 
teer, darauf Ziegelflaehschicht und Überschüttung mit 
reinem Sand und Kies. 

IC. K. E. D. Frankfurt k.M. Doppelte Lage von 
Asphaltfilz. 

17. K. E. D. Hannover. Zwei Ziegelflachschichten 
mit einem 2—3 cm starken Ccmcntputz, darüber Asphalt- 
lilz oder Bleitilz von 1 cm Starke. 

18. K. E. D- Kattowitz. Doppelte Ziegeltlach- 
schicht in Cementmörtel, dann Asphaltlilzplatten von 
1,2— 1,5cm Stärke (Bczugslirma: Buscher A HoiTmann). 

Großes (iewicht ist auf einen guten abgerundeten 
Anschluß an die Stirnmauern zu legen. Ein scharfer 
Knick führt, wie sich an vielen Gewölben zeigt, leicht 
Undichtigkeiten herbei. Auch hat sich die Durchführung 
der undurchlässigen Schicht unter den Stirnmauern hier- 
durch bewährt. 

19. Eisenbahn- Direktion zu Mainz. GewOlbe- 
abdeckungon mit Asphaltfilz- und Bleiplatten, wie auch 
CemcntmOrtelmäntel mit Asphaltdecken haben sich be- 
währt. 

20. K. E. D. Münster i. W. Asphalt-Filzplatten. 

21. K. E. D. St. .lohann- Saarbrücken. Ziegel- 
flaehschicht, darauf Tektolitplatten oder Asphalt - Blei- 
Isolierplatfen. 

22. Königl. Sächsische Staats- Eisenbahnen. Mit 
Cementmörtel glatt geputzte Gewolberücken oder Ziegel- 
flaehschicht in Cementmortel, darauf 1 cm starke Asphalt- 
tilzplatten in einfacher oder doppelter Lage mit 10 cm 
Überdcckung in der iJings- und Seitenrichtung verlegt 
oder 2 Lagen Asphaltlilz von 0.4 cm Stärke mit 
wechselnden Fugen und Anstrich mit einer Masse, 
bestehend aus '/a Klebeasphalt und '/» Asphaltteer, 
oder 2 Lagen 5 mm starker, beiderseits viermal mit 



Klebeasphalt gestrichener Asphaltlilzplatten mit da- 
zwischen gelegter und ebenfalls beiderseits gestrichener 
3 mm starker Dachpappe oder Siebel'sche Isolierplatten 
mit dreifacher Bleieinlage. 

Auf die Abdeckungschicht wurde zum Schutze 
gegen die Einwirkungen des Überfüllungsmaterials und 
gegen Beschädigung bei Aufgrabungen ein I^attenrost 
von 2,5 cm im Quadrat starken, 2 cm von einander ab- 
stehenden, oben mit 2 stärkeren Querleistcu verbundenen, 
getränkten kieferuen Latten so aufgelegt, daß die 
letzteren in Richtung des Wasserlaufes zu liegen kommen, 
w orauf eine 10 cm starke reine Sandschicht, alsdann eine 
15 ein starke Flußkieselschicht und darauf Steinpackung 
oder Schüttuug durchlässigen Materials folgte. 

23. Großherzogl. Kiscnbahndircktion in Schwerin 
i. M. Zwei Flachsehichten aus Ziegeln in Cementmörtcl, 
darauf Asphaltplatten oder gegossene Asphaltlage. 

24. Königl. Württeinbergische Staats-Eisenbahnen. 
Portlandeementschicht mit Glattstrich, darüber Asphalt- 
platten. 

25. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Betonschicht 
von 10 cm Stärke mit glattem Überzug aus Portland- 
cement, darüber Asphaltlilzplatten von 1 cm Stärke, 
welche bis in das Stiruuiauerwerk bezw. bei niedrigen 
Stirnmauern bis unter die Deckplatten reichen. 

26. Kaschau-Oderbergcr ELs.-Ges. Asphaltfilz- 
abdeckung von 5—7 mm Stärke, darüber Betonschicht 
von 10 cm Stärke oder Betonschicht von 10 cm Starke, 
darüber Lehmschlag von 25 cm Stärke. 

27. K. K. Kisenbahn-Ministerium. Betonschicht 
mit Cementmortel abgeglichen, darüber Asphaltfilz- 
platten. 

28. Österreichische Nordwestbahn und Sud -Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. Portlandeementschicht von 
2 cm Stärke, darüber Asphalt oder Asphaltlilzplatten, 
sofein eine überschüttung aus scharfkantigem Schotter 
nicht angewendet wird. 

Bei Überschüttung des Gewalbes mit scharfkantigem 
Schotter wie vor, aber Uber die Asphaltschicht zunächst 
eine Cementschicht. 

29. Priv. Österreichisch -Ungarische Staats -Eisen- 
bahn -Gesellschaft. Cementschicht von 3 cm Starke, 
darüber Asphaltlilzplatten. 

30. Südbahn-Ges. Asphalt-Filzplatten oder Lsolier- 
platten aus Kautscliukmasse, darauf Stampfbeton-Schicht 
von 10—16 cm. 

Der Absehluli gegen die Seitenmaown n folgt ent- 
weder durch Einlassen oder Aufbiegen in die Mauer 
bezw. längs derselben. 

Im letzteren Falle, welcher vorzüglicher ist, werden 
die Platten mit Haken an den Mauern befestigt. Auch 
die Auflage einer 3 cm starken Sandschicht auf solche 
Platten und darüberlagernd ein trockenes Bruchstein- 
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mauerwerk von 30 — 40 cm ist mit Erfolg angewendet 
worden. 

Gutes Material, solide Ausführung, rasche Ab- 
leitung des eindringenden Wassers und hinreichende Hohe 
zwischen Gewölbe und Sehwellennuterkante behufs Ein- 
bringung einer ausreichenden Schottersehieht /.wischen 
der Abdeckung und der Hahnkrone sind Vorbedingungen 
de.« Erfolges. 

31. Szamostalbahn. Schicht aus 1 'o rtlandccment- 
m.'.rtcl im Mischungsverhältnis 1 : 2. 

32. Ges. f. d. Betrieb von Niederländischen Slaats- 
eisenbahneu. Bleiplatten «20 kg f.d. um). 

Die alteren Methoden. Gewölbe mit Cernentgufl 
und darauf liegendem Lchmschlai.' oder nur mit ( 'erneut- 
beton abzudecken, haben sieh auf die Dauer nicht bewahrt. 

Fast alle Verwaltungen stimmen datin tibereiii, dal) 
sich Abdeckungen mit Asphaltlilzplatten in Bezug auf 
Dauerhaftigkeit, geringe Herstellung- und Unterhaltungs- 
kosten am boten bewahrt haben- 

12 Verwaltungen halten die Ijigerung der Asphalt- 
Hlzplatten auf eine glatt gestrichene Abdeckung aus 
Uemenlmörtel, 7 Vurwaltungen dagegen auf eine Ziegel- 
flaehschiebt in Cemeottnürtel für zweckmäßig. 

Zum Schutz der Asphaltlilzplatten gegen die Ein- 
wirkungen des Uberfüllungsmaterials und des Wassers, 
sowie gegen die Beschädigung bei Aufgrabungen hat 
sich bewahrt: 

1. ein Ivettenschlag von 12— 15 cm Stärke, 

2. eine Schicht aus reinem Kies oder Sand von 
etwa 10 cm Starke, 

3. eine Satidschieht mit darauf trocken verlegter 
Zicgelttachschicht, 

4. ein Ijittenrost (siehe vorstehende Angabe unter 
Nr. 22), 

5. eine Stampfbetouschicht von 10 in cm Stärke. 
Die Abdeckungen mit Bleiplatten und Asphalt- 
lilzplatten mit Blcieinlagen haben sich ebenfalls gut 
bewahrt. Die Kosten der Herstellung betragen aber das 
dreifache bezw. das zweifache der Abdeckungen mit 
gewöhnlichen Asphaltlilzplatten. 

Auf einen guten abgerundeten Anschluß des 
Asphaltlilz.es an die Stimmauer ist großes tiewicht zu 
legen, weil scharfe Knicke Undichtigkeiten hcrbeifnhrcn. 

Die Durchfuhrung der undurchlässigen Schicht bis 
in die Stirnmauern, auch unter den Stirnmauevn hindurch, 
bei niedrigen Stirnmancrn bis unter die Deckplatten hat 
sich bewährt. 

Schlußfolgerung. 
In Bezug auf Dauerhaftigkeit und geringe 
Herstellung*- und Unterhaltungskosten hat sich 
die Gewclbeabdockung durch Asphaltfilzplatten 
— auf glatter knickfreier Unterlage verlogt - 
am besten bewährt. 



Eine Schutzschicht nher den Asphalt filz- 
plaiten ist erforderlich, wenn das ÜberfQllungs- 
material spitze oder scharfkantige Steine ent- 
hält und Beschädigungen bei etwaigen Auf- 
grabungen nicht ausgeschlossen sind. 



Bericht 

aber die Beantwortungen der Frage 

Gruppe I, Nr. 15. 
Oberbau in Tunneln. 

(Vcrgl. Kris« ttruppe I, Nr. 18 der Frasetxantwortaiiseii von lWKt I 

a) Welche überbaual ten bewähren sich am besten 
in feuchten Tunneln und welche Schutzmittel bewähren 
sich daselbst gegen das Kosten der Eisenteile und in 
welchen Zeiträumen sind diese Schutzmittel zu erneuern? 

b) Welche Werkzeuge dienen zur möglichst voll- 
ständigen Reinigung der Elsenbestandteile des Über- 
baues vom Roste vor dem Anstrich bezw. vor deren 
Legung? 

c) Welchen Einfluß besitzt die Gattung des 
Schotterbettmaterials auf das Rosten? 

BcrichtettUtter: Direktion der König] Ungari-sdien 
Stau tneiseu bahnen. 



Diese Frage wurde von 32 Verwaltungen beantwortet, 
von welchen 8 Verwaltungen keine Erfahrungen auf- 
zuweisen haben. 

Aus den Äußerungen der übrigen Verwaltungen 
ergiebl sich: 

Zu a. Am besten bewähren sich 18 m lange 
schwere Schienen mit Stuhlschicnenobcrbau und Holz- 
schwellen (GroBherxogl. Bndisehe Staatseisenbahnen und 
K. K. Eisenbahn - Ministerium), möglichst starkes 
Schienenprofil mit enger Schwellenlage (Reichseisen- 
bahnen in Elsaß - Lothringen), Schiene mit dickem 
Steg, 18 mm (K. K. D. Essen), eichene, getränkte 
Schwellen mit Unterlagsplatten (K. E. D. Cassel, 
K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Erfurt, K. E. D. 
St. .lohann-Saarbmckeu), mit karbolhaltigem Teerol 
getränkte Schwellen (Königl. Wtlrtterabergisehe Staats- 
ei -cnbahnen). 

Eiserne Querschwcllen sind in feuchten Tunneln 
des Rostes wegen nicht haltbar; auch Anstrich, sowie 
Verzinkung schützen nicht gegen deren Verrostung 
(Gtnßherzogl. Badische Staatseisenbahnen, K E. I). Coln, 
Kfinigl. W'ürttembergisehe Staatselsenbahnen). 

(legen das Rosten der Schienen wurde meistens 
Kalkmilch angewendet (Großherzogl. Badische Staats- 
eisenbahnen, Reiehseisenbahnen in Elsaß •Lothringen, 
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Pfälzische Eisenbahnen) mit V« jäbriger Erneuerung, 
K. E. D. Cassel mit 2 monatlicher Erneuerung) jedoch 
ohne befriedigendes Resultat. 

Außerdem wurde verwendet Ölfarbe, Asphalt, 
Rüböl, Eisenlack, Kathons'sche Patentfarbe (K. E. D. 
Erfurt, K. E. ü. Mainz, K. E. 1). St. Johann-Saarbrücken). 
Manoutin verwendet die K. E. 1). Erfurt und tindet bei 
2jähriger Erneuerung dieses für entsprechend, wahrend 
bei der Südbahn-Ges. sich dieses Mittel sehlecht bewahrte 
und nach .Jahresfrist sich kein Unterschied zeigte zwischen 
dem Kosten der angestrichenen und nicht angestrichenen 
.Schienen; dagegen hat sich bei dieser Verwaltung 
Antiferugin besser bewährt: jedoch ist es längstens alle 
4 Jahre zu erneuern. 

Fette, auch Vaselin verwendet die K K. priv. 
Österreichische Nordwestbahn mit Erfolg. Die K. E. I). 
Elberfeld hat Panzerschuppeu färbe versucht, welche sich 
mehrere Jahre gut hielt, dann aber abblätterte, während 
nach dem Berichte des K. K. Österreichischen Eisenbahn- 
Ministeriums dieses Mittel sich verhältnismäßig gut 
bewährte, in anderen Fällen aber auch dort ein Erfolg 
nicht feststellbar war. 

Die K. E. D. Cöln machte einen Versuch mit 13 cm 
starken Kalksteinschlag, der so auszubringen ist, daß 
sämtliche Eisenteile mit Kalksteinschlag umgeben sind, 
wodurch seit 1898 das Hosten sich verminderte; 
doch kann Uber Bewährung und Erncucrungszeit noch 
kein Urteil abgegeben werden. 

Nach Hcricht der Königl. Württembergischcn Staats- 
eisenbahnen hatte der Versuch, die Schienen mit Teer- 
lack zu streichen, keinen bemerkenswerten Erfolg. 

Heißer Teer mit Zusatz von Kalkpulver oder 
mit Syderosthen hat sich bei den Kfinigl. Sächsischen 
Staatseiseubahnen seit einigen Jahren bewährt, doch ist 
dieser in sehr feuchten Tunneln mindestens einmal jährlich 

Nach den Versuchen, welche die Königl. Ungarische 
Staatseisenbahn mitteilt, schützt heißer Steinkohlen- 
teer gegen das Rosten unvergleichlich besser als Kalk- 
milch; die Erneuerung ist nötig in 1—2 Jahren, in 
sehr feuchten Tunneln auch '^jährlich; Teer vermischt 
mit 2—3 °/o Kalk bindet die freie Säure im Teer und 
vermindert die Rostbildung. 

Teer vorwenden auch dio Verwaltungen der 
lieichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Erfurt 
und das K. K. Eisenbahn -Ministerium. 

Zu b. Als Werkzeuge zum möglielist vollständigen 
Reinigen der Eisenbestandteile des Oberbaues vom 
Roste, verwenden die meisten Verwaltungen Drahtbürsten, 
so die Großherzogl. Badisehen Staatseiseubahnen, die 
K. E. D. Elberfeld und K. E. D. Erfurt, die Pfälzischen 
Eisenbahnen und die Rcichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen, außerdem Eintauchen in Säure, Kalkmilch 
und Leinöl; die K. E. D. Cassel verwendet öl und 



Putzwolle, die K. E. D. Mainz Spachtel, das K. K. Eisen- 
bahn-Ministerium und die Sudbabn-Ges. scharfe Flach- 
UK-ißel, endlich die Königl. Sächsischen und Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen Schabeisen, Gratmeißel, 
Handhammer, Sandsteinbrockon , trockene Pinsel und 
Putzwolle. 

Zu c. Nach dem Berichte der Verwaltung der 
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen befördert das 
Hosten schwefelkieshaltiges Sdiottermaterial, säurehaltige 
Schlacken und undurchlässiger lehmhaltiger Kies, ebenso 
nach dem Berichte der Königl. Ungarischen Staatseisen- 
bahnen, unreines, wasserundurchlässiges und hygro- 
skopisches Bettungsmaterial, nach den Berichten dos 
K. K. Eisenbahn- Ministeriums und der priv. öster- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - G esellschaft ist 
der Schlägelschotter dem Gruben- und Flußschotter 
vorzuziehen. 

Die Kfinigl. Sächsische Staatseisenbahnen versuchten 
Kalksteinschotter oder alljährlich einmaliges Einsprengen 
des Steinschotters mit Kalkmilch behufs Neutralisierung 
der schwefligen Säure, doch stehen noch keine sicheren 
Erfahrungen tlber die Wirksamkeit dieses Verfahrens 
zu Gebote. 

Empfohlen wird wasserdurchlässiges Schotterbett 
aus Steinschlag bei guter Entwässerung des Tunnels 
(Reichseisenbahnen in Elsaß • I Lothringen, Pfälzische 
Eisenbahnen und K. E. D. Breslau), Schotterbott aus 
Kalkstein (K. E. D. Cassel) aus wasserdurchlässigem 
Kleinschlag (K. E. D. Cöln), aus grobem Steinschlag 
(K. E. D. Erfurt und K. E. D. Kattowitz); aus Pack- 
lage und Kleinschlag (K. K. D. Elberfeld). 

Seitens der Königl. Wuritembergischen Staats- 
eisenbahnen wird bemerkt, daß das Rosten durch das 
Sanden der Maschinen in der Steigung befördert wird. 



Schlußfolgerung. 
Zu a. Möglichststarkes Schienenprofil, lange 
Schienen, engliegende getränkte Schwellen, mit 
Unterlagsplattc aufjeder Schwelle bewähren sich; 
eiserne Schwellen bewähren sich nicht 

Auch die außer Teer und Kalkmilch ver- 
wendeten verschiedenen Schutzmittel haben das 
Rosten nicht verhindert; doch wären die Vor- 
suche weiter fortzusetzen. 

Zu b. Im allgemeinen werden Stahlbürsten 
vorwendet. 

Zuc. Wasserdurchlässiges Bettungsmaterial 
aus Kleinschlag bei guter Entwässerung des 
Tunnels vermindert das Rosten. Kalkstein- 
schotter ist vorteilhaft. 



Digitized by Google 



f>9 



L 1«. Lüftung der Tonnel. 



Bericht 

Ober die Beantwortungen der Kruge 
Gruppe I, Nr. 1«. 

Lüftung der Tunnel. 

a> Welche Erfahrungen sind mit Lüftungseinrieh- 
tungen fttr Eisenbahntunnels gewonnen? 

b) Welche Ursachen waren für die Einrichtung 
der Lüftungsanlagen bestimmend? 

c) Welche Hauarten sind zur Anwendung ge- 



d) Welche Vorzüge und Mangel haften ihnen au? 

e) Wie lange befinden sieh die Lüftungsanlagen 
im Betriebe? 

f) Hat sich seit ihrer Inbetriebnahme das Abrosten 
des Oberbaues wesentlich vermindert? 



in KlsaU-Uihriii K en. 



Dieso Frage wurde von 20 Verwaltungen beant- 
21 Vorwaltungen haben keine Erfahrungen auf- 
zuweisen, die übrigen 5 äußern sieh wie folgt: 

1. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Lüf- 
tungsanlagen bestehen nur bei dem 2G7H m langen 
Tunnel bei Arzweiler und dem 1100 m langen Tunnel 
bei Teterchen. 

Der Tunnel von Arzweiler ist zweigleisig und liegt 
in der Steigung 1:200, ist ferner durch 13 begehbare 
Querstollen mit dem neben ihm gelegenen 2300 ra langen 
Tunnel des Rhcin-Marnc-Kanals verbunden. In 0 dieser 
Quergängo sind vertikale Luftschächte von 2 m Licht- 
weito angelegt Die Wirkung dieser Lüftungsvorrich- 
tungen, welche beim Bau des Tunnels 1819 hergestellt 
wurden, ist mangelhaft und entspricht keinenfalls den 
Anforderungen an eine gute Tunnellüftung. 

Im Tunnel bei Teterchen wurde lftlts nachträglich 
am Brechpunkte der zum größten Teile in einer Steigung 
und zum geringsten Teile wagreeht verlaufenden zwei- 
gleisigen Tunnelstrecke ein Lüftungschaeht ausgeführt. 
I>erselbe führt an einer Seite des Tunnels senkrecht bis 
auf die Sohle desselben und hat einen von oben nach 
dem Tunnelscheitel verlaufenden schrägen Seitcnschacht. 

Der erhoffte bessere Kauehabzug jedoch ist hierbei 
nur in geringem Maße erzielt worden, auch hat das 
Kosten der Schienen seitdem nicht abgenommen. Durch 
die Lüftungsvorrichtungon sollte vor allem die Belästigung 
des Streekenpersonals durch den Lokomolivraueh ver- 
mindert werden. Bei dem Tetercbencr Tunnel war noch 
der Umstand maßgebend, daß Ramnerbewegungen von 
Zugabteilungen bis in den Tunnel 



Schienen stärker auftritt, als in kurzen zweigleisigen, 
weil die Lüftung in letzteren eine bessere ist 

2. Pfälzische Eisenbahnen. Im Tunnel Heiligenberg 
sind als Lüftungsvorrichtungen die vom Bau im Jahre 
1K1H hergestellten Förderschachte vorbanden, die für 
einen rascheren Hauchabzug sehr förderlich sind. 

3. K. E. D. Breilau. Zu a. Eine Lüftungs- 
vorriehtung ist nur in dem längsten der hier vorhandenen 
7 Tunnel, dem 1600 m langen Ochsenkopftunnel auf der 
Strecke Dittersbaeh-Glatz vorhanden. Dicselbo besteht 
in einem über 100 m hohen senkrechten Luftschacbt, 
welcher in der Mitte des Tunnels also 800 m von den 
Eingangen entfernt angeordnet ist. Derselbe dient zur 
Absaugung der schlechten Luft, während dem Tunnel 
durch die beiden Hingänge frische, gute Luft zuströmt. 

Nach Abzug des Rauches der I/dcomotiven ist die 
Luft im Tunnel erträglich zu nennen. 

Zu b. Die bedeutende Hinge des Tunnels. 
Zu c. Senkrecht durch Felsen getriebener Luft- 
schacht. 

Zu d. Mängel haben sich nicht gezeigt; die An- 
lage funktioniert gut. 

Zu e. Seit dem Bau (1880) also seit 21 Jahren. 
Die Anlage ist gleichzeitig mit der Eröffnung der Bahn 
in Betrieb genommen. 

4. K. E I). Elberfeld. Für einen auf einer Neben- 
bahn befindlichen 380 m langen Tunnel in einer Neigung 
1 : 36 wurde in der Mitte ein 1,0 m im Durchmesser weiter 
und 26,0 m hoher Lüftungschacht angelegt, und ober- 
halb des Geländes mit einem 4,5 m hohen Rauchschlot 
versehen. Die Lüftungsanlage ist seit 4 Monaten fertig 
gestellt. 

Für die Anlage war die Ursache bestimmend, daß 
der Rauch der Ivokomotiven und der Qualm der Pech- 
fackeln bei Gleiseunterhaltnngen bei Windstille sehr 
langsam abzog und fast den ganzen Tag im Tunnel ver- 
bliob. Hierdurch hatten die Lokomotivpersonale, ins- 
besondere die auf der zweiten Lokomotive, die Zug- 
personale und Rottenarbeiter sehr zu leiden. 

Nach der Fertigstellung zieht der Rauch und 
Qualm schneller ab. Um die Wirkung der Lüftungs- 
anlage zu erhöhen, ist in den letzten Tagen noch ein 
4,0 m hoher Luftsauger aufgesetzt 

Erfahrungen hierüber, sowie Uber eine etwaige 
verminderte Rostbildung liegen noch nicht vor. 



Ml! 



haben sich an der Anlage noch nicht be- 



im Übrigen ist die Erfahrung gemacht worden, 
daß in langen eingleisigen Tunneln der Rost au den 



melkbar gemacht; ein größerer Querschnitt würdo aller- 
dings zweckmäßiger gewesen sein. 

5. K. E. D. Erfurt. Die Erfahrungen an dem 
982, h in langen llönebacher Tunnel der Strecke Halle — 
Bebra sind folgende: 

In Folge der Lüftung des Tunnels durch 5 ge- 
mauert« Schachte (von je rd. 2,00 m Lichtweite und 
bis zu 42 in Höhe) entsteht im Winter, da der Tunnel 
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starken Wasserandrang zeigt, ziemlich starke Eisbildung, 
welche bei nicht aufmerksamer Unterhaltung des Tunnels 
bei andauernder Kälte cino bctricbsgefährliehe Verengung 

des TQanelqperechoittea berbelföhrt; aunh ist in einem 
Kalle ein auf dem Zuge befindlicher Mann durch herab- 
fallende Eiszapfen leicht verletzt worden. 

Bei trockenem Wetter, auch bei lebhaften, in der 
Timnelrichtung wehendem Winde wird der Tunnel durch 
die Schächte rasch rauchfrei. 

Die Schächte sind kostspielig in der Unterhaltung; 
sie ln>stelien seit dorn Krbauungsjahrc 1849. 

Im Vcrwaltungsbereiehe <ler K. E. I). St. Johann- 
Saarbrücken ist eine Lüftungsanlage des Cocliemer 
Tunnels in der Ausführung begriffen. 

Schlußfolgerung. 

Zur Lüftung der Tunnel dienen bis jetzt 
durchweg Lu ftschächtc. Die mit denselben ge- 
machten Erfahrungen in Bezug auf Haurhab- 
rohrnng sind im allgemeinen zufriedenstellend. 

Als eine durchaus gute und in jedem Falle 
wirksame Lüftungsvorrichtung können jedoch 
die Luftschächte, besonders bei langen Tunneln, 
nicht ohne weiteres angesehen werden. Auch 
ist nicht genügend festgestellt, ob durch die 
Lüftungschächte eine wesentliche Vermin- 
derung der Feuchtigkeit und des Abrostens des 
Oberbaues herbeigeführt wird. 



Bericht 

(Iber die Beantwortungen der P'rag«' 
Gruppe 1. Nr. 1". 
Beleuchtung von Baustellen. 

(Vercl. Frag« Gruppe I, Nr. 10 Jer KragebiMnt» nrtunp.Ti von l«it.t 
Welche Art der Beleuchtung hat sieh bei Unter- 
haltung*- und Ausbcsserungsarbcitcn auf Haustcllcn be- 
währt? 

Welche neueren Erfahrungen sind in dieser Be- 
ziehung gemacht? 

Stehen auf Bahnen zur nächtlichen Beleuchtung 
\on Unfallstellen oder Beleuchtung bei Ausbesserungs- 
arbeiten in Tunneln besondere Bclenchtungswagen für 
elektrisches oder anderes Licht in Anwendung und mit 
welchem Erfolge? 

BtrkMtntlttw: Grollbcrzogl. QMentmigiM he Eisenbihndiiektio». 

Die Frag« ürt von 39 Verwaltungen beantwortet 
wurden. 

Es ergiebt sich daraus: 

Zur Beleuchtung von kleineren Bau- und Unfall- 
stellen verwenden 25 Verwaltungen Fackoln aller Art 
und Laiemen mit zweckentsprechendem Erfolg. 



Für umfangreichere Beleuchtungen sind Öl- 
Gasapparate (für Petroleum, Naphta oder Benzin) in 
Gebrauch, die je nach der Konstruktionsart, dem Bc- 
leuchtungsmaterial und ihren Erfindern verschiedene 
Bezeichnungen führen. Am hantigsten werden der 
Oleovapnr- Apparat (21 Verwaltungen) und das Dürrlicht 
(19 Verwaltungen) erwähnt, während l'i Verwaltungen 
noch überKometgasfackeln,Lucigenfackeln.Machack'sche, 
Konische u. a. Lampen berichten. Fast ausnahmslos 
lauten dio Urteile über diese fSelenchtungsapparate 
günstig, besonders dein Dflrrlicbt wird einfache Be- 
dienung nachgerühmt 

Nur J Verwaltungen (Keichseisenbahncn in Elsaß- 
Lotliringeii und K.E.D. Frankfurt a.M.) berichten über Pe- 
troleum- und Spiritusglühlicht-Beleuchtung, die 
sich darnach bBW&hrl hat. Neuerdings hat das Acetylen 
auch auf diesem Gebiet Verwendung gefunden und sind 
damit bei sämtlichen 11 Verwaltungen, die darüber be- 
richten, ausnahmslos gute zum Teil ausgezeichnete Er- 
folge erzielt worden, namentlich in Tunneln. 

Die Urteile über die Hedienung der Acetylcn- 
Apparate lauten verschieden: während einzelne Ver- 
waltungen sie als umständlich bezeichnen, hebt beispiels- 
weise die K. E. D. Berlin rühmend hervor, daß diese 
Beleuchtungsart bei fi — 7 stündiger Brennzeit keine Be- 
dienung erfordert Es ist anzunehmen, daß der Erfolg 
von der Bauart und Bedienungsweise dieser Apparate 
abhängt und Verbesserungen auf diesem Gebiete noch zu 
erwarten sind. 

Besondere Bcleuchtungswageu für elektrische Be- 
leuchtung besitzen 10 Verwaltungen l Pfälzische Eisen- 
bahnen, K. E. I). Bromberp, K. E. D. Cöln, K. EL D. 
Frankfurt a. M., Königl. Wüitk-iubergisehc Staatseiseu- 
bahnen. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisenbahn- 
ministerium. Österreichische Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn und die Königl. Un- 
garische Stiatseiscnbahn), welche damit gute Erfahrungen 
gemacht haben. 

Schlußfolgerung. 

Zur Beleuchtung kleinerer Baustellen reicht 
Fackel- und Laternenbeleuehtung für gewöhnlich 
aus. 'An umfangreicherer Bei euch tungeig neu sieh 
die verschiedenen < M- Gasapparate (für Petroleum, 
Naphta, Benzin) als: Oleovapor- Apparat, Durr- 
licht, K omctgasfaekel, Machack'sche Fackel, 
Kohl sche Lampen u. A.; namentlich das Dürr- 
licht zeichnet sich durch einfache Bedienung aus. 

Die neuerdings mit Acetylenapparaten an- 
gestellten Versuche haben je nach der Ein- 
richtung dieser Apparato günstige Erfolge ge- 
habt und gezeigt, daß diese Beleuehtungsart 
sieh für Baustellen, namentlich auch in Tunneln, 
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gut eignet. Es wird empfohlen, weitere Ver- 
suche mit A eetylenbelcuchturig zu machen. 

Zur Beleuchtung von größeren Bau- und 
Unfallstellen sowie bei Ausheber mitarbeiten 
in Tunneln sind besondere Beleuchtung* wagen, 
ausschließlich für elektrisches Licht, in ver- 
hältnismäßig beschrankter Anzahl im tiebrauch. 
Die damit erzielten Erfolge waren gut. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Krage 
Gruppe I, Nr. IS. 
Wegeübergänge in Schienenhohe. 

a) Welche Ausbildung der Sptirrinne hat sich an 
Wegeübergängen in Sehienenhöhe zur Verlündening des 
Einklemmens und Hängenbleibens der Zugtiere mit ihren 
Hufen bewahrt? 

b) Inwieweit ist von der Anbringung der Sehnt* 
schiene Oberhaupt abgesehen wurden? 

BerichtonUUar: K6ni;l. E»enUbn<lin-ktion tu E*wn a. It. 

Es liegen die Äußerungen von 41 Bahnverwal 
tungen vor. 

Zu a haben sich geäußert: 

1. Großherzogl. Badische Staatscisenbahnen. Bei 
Straßenbahnen mit Akkumulatorenbetrieb muß die vor- 
geschriebene Weite der Spurrinne von 67 mm zur tun- 
lichsten Beschränkung der Stoßwirkung auf 44 mm 
herabgesetzt werden (Genehmigung erfolgte durch das 
KeichseUenbahnamt). Die vorgeschriebene RinncntietV 
von 38 mm, die das Einklemmen und Hängenbleiben der 
Zugtiere begünstigt, wird durch Ausfullen des Raumes 
zwischen Fahr- und Schutzschieue bis auf das genannte 
Maß mit Metallfutter oder Asphaltguß vermieden. 
Bei der ursprünglich vorhanden gewesenen größeren 
Spurrinne als 3« mm wurde das Hängenbleiben von 
Zugtieren nur wahrgenommen, wenn die Hufeisen der- 
selben bei Frostwetter mit sogenannten Stollen versehen 
waren. 

2. Köuigl. Bayerische StaatseUonbalinen. Die 
Schutzschienen haben den durch die technischen Verein- 
barungen vorgeschriebenen Abstand. 

3. Großherzogl. Oldenburgische Staatsciscnbahncn. 
In verkehrsreichen Übergängen wird Schwellenschienen- 
Oberbau des Georgs- Marien- Bergwerks- und Hütten- 
Vereins zu Osnabrück eingebaut, der seit Jahren dieser 
Anforderung gut entspricht. Bei Wegeübergängen unter- 
geordneter Bedeutung wird keine besondere Spuninue 
hergestellt, sondern die Pflasterung bezw. Chanssierung 
einfach bis an den Schienensteg herangeführt. 



I. Köllig]. Sächsische Staatseisenbahnen. Die Ver- 
schraubung der aus alten Fahrschienen bestehenden 
Schutzschiene durch gußeiserne Futterstücke mit der 
Kahrschiene hat sich Ihm guter Veifüllung der Binne mit 
Beton und Feinschlag im allgemeinen bewährt. Zu 
größerem Schutze gegen das Hängenbleiben der Pferde 
mit dem Grift 1 ' bei mangelhafter Ausfüllung, namentlich 
auf stark befahrenen Übergängen ist der Kaum zwischen 
Fuß und Kopf bis Kopibreite durch getränkte Latten 
oder alte Laschen ausgefüttert worden, die durch Holz- 
keile festgehalten werden. 

Bei sehr schiefen Übergängen und in scharfen 
Bogen empfiehlt es sich zum Schutze gegen das Ein- 
klemmen der Hufe mit der Breitseite der Hufeisen die 
Binnenweile zu höchstens 9J mm anzunehmen, weil 
größere Hinnenweiten zu Anständen Veranlassung geben. 

Neuerdings sind für schiefe Übergänge nach der 
Rinne zu stark seitlich abgefahrene alte Schienen als 
Scliutzschieneii verwendet worden, wodurch bei Ein- 
klemmungen sein schmaler Hufe das Herauskommen 
erleichtert wird. Die bei sehr schiefen Übergängen 
angewandten Scliutzhülzer haben sich für starken Straßen- 
verkehr nicht bewahrt; die Hölzer wurden sehr bald 
abgefahren und die Bilder der Geschirre kamen an den 
Fahrschienen zum G leiten. 

5. Reiehseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Die 
Wegeübergänge sind meistens chaussiert. Die Spurrinne 
wird dabei durch Aussparen und 
Feststampfen der Beschotterung 
hergestellt. Bei gepflasterten 
Wegeübergängen hat sich die An- 
ordnung nach Fig. 10 bewährt. 
Rechteckiger Querschnitt der 
Spurrinne begünstigt das Hängen- 
bleiben. Außerdem stellt sich l>ei scharfkantigen Pflaster- 
steinen die Abschrägung infolge Abnutzung durch die 
Fuhrwerke bald selbst her. 

fi. Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. M. 
Im Pflaster von W egeübergängen wird die Spurrinne 
durch eine flachgelegte Bahnschiene gebildet, an 
deren ruß Kopfsteine dicht anschließen. Diese An- 
ordnung hat sich als ungefährlich für die Pferdehufo 
erwiesen. 

7. Konigl. Württembergischo Staatseisenbahnen. 
Bei Sehutzschienen wird die Spurrinne mit feinem Schotter- 
material bis auf 38 mm unter Schiencnoberkante auf- 
gefüllt, was sich bewährt hat. 

8. K. K. D. Altona. Die Spnrrinnen sind in 
gepflasterten und chaussierten Straßen zum Teil durch 
BcBwollensehienen mit angeschraubter Schutzschieue 



fr' ig l«. 
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I Bauart Haarmauu). 



größeren Teil jedoch mit 



flach gelegter Schutzschieue gebildet. Beide Anordnungen 
haben sich gut bewährt. Spurrinnen, welche durch 
Knischnitte in Holzschwellen hergestellt oder durch 
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Pflasterung gebildet sind, halten sich ebenfalls bewährt, 
erfordern aber größere Unterhaltungskosten. Im Qbrigen 
sind die .Spurrinnen vorherrschend durch Niederstampfen 
des aufgeschütteten (Jcrülls hergestellt. 

9. K. E. I). Herlin. Bei den nur mit Kies oder 
Schotter befestigten Wegeübergängen wird die Spurrinne 
durch Abrundung der Kies- oder Schotterschicht her- 
gestellt. Hei gepflasterten Wegeübergängen wird entweder 
eine Spurrinne eingepflastert oder es werden an den 
Schienen - Innenkanten Streichschwellen verlegt, deren 
Kante schräg abgefast ist. 

10. K. E. D. Breslau. Die Wegeübergänge sind 
zum weitaus größten Teil lediglich mit Kleinschlag 
befestigt und derart abgewölbt, daß die Spurrinne frei 
bleibt. Wenn auch eine häutigere Instandsetzung der 
Fahrbahn erforderlich wird, so ist dieselbe doch weniger 
umständlich und mit geringen Kosten verknüpft. Ein 
Hängenbleiben der Zugtiere kann zudem niemals vor- 
kommen. Eine Anzahl Übergänge von sehr verkehrs- 
reichen und mit besonders schwerem Fuhrwerk befahrenen 
Straßen sind in der Weise gepflastert, daß die Spurrinne 
frei bleibt. Nur wenige von diesen Übergängen sind 
mit Schutzschienen versehen. 

11. K. E. D. Hromberg. Die Spurrinne wird 7 cm 
breit und 4 bis 5 cm tief im Befestigungsmaterial des 
Wegeüberganges hergestellt, welches Verfahren sich 
bewährt hat. 

12. K. E. I). Cassel. Die zweckmäßigste Aus- 
bildung der Spurrinne ist durch die Herstellung einer 
guten Stoinschlagschotterdecke zu erreichen, da hierbei 
sich keine scharfen Ränder der Rinne bilden, die Hufe 
der Zugtiere nicht eingeklemmt werden und die Rinnen 
bei starkem Frost durch Einstreuen von Salz leicht frei- 
gehalten werden können, wobei das Tauwasser versickert. 

13. K. IC. D. Cöln. Die Pflasterung oder Vcrfüllung 
ist nach den Schienenfahrkanten zu so geneigt, daß eine 
Art Spurrinne verbleibt. 

14. K. E. D. Danzig. Die Wegedecke fällt nach 
den Schienenfahrkanten zu zur Bildung der Spurrinne 
ab. Ein Einklemmen oder Hängenbleiben dor Zugtiere 
kommt nicht vor. Jedoch erfordert ein solcher Weg- 
übergang, namentlich wenn er stark befahren wird, be- 
deutende Unterhaltungskosten. 

15. K. E. D. Elberfeld. Die Spurrinen sind durch 
das Befcstigungsmaterial der Übergänge (Pflaster oder 
Chaussierung) selbst gebildet; sie haben sich gut bewährt. 

16. K. E. D. Erfurt. Die Spurrinne ist sowohl bei 
Chaussierung als Pflasterung durch einfache Aussparunir 
gebildet. Diese Anordnung hat sich gut bewährt. Ein 
Einklemmen oder Hängrubieiben der Zugtiere ist bisher 
nicht beobachtet worden. 

17. K. E. D. Essen. Die Pflasterung oder Vor- 
fllllung ist nach den Schienenfahrkanten zu so geneigt, 
daß eine Art Spurrinne verbleibt. 



18. K. E. D. Frankfurt a. M. Eine besondere 
Ausbildung der Spurrinne ist nirgends erfolgt. Die 
Chaussierung ist gewölbt nach der Uleisiuitte zu gut und 
fest hergestellt. Bei Pflaster ist eine Spurrinne durch 
Zurücksetzen der IHastersteine von der Schiene gebildet. 
Ein Kinklemmen oder Hängenbleiben der Zugtiere ist 
bei einer guten Unterhaltung und Freihaltung der Spur- 
rinnen nicht vorgekommen. 

19. K. ES. D. Halle a. S, Die Bildung der 
Spurrinne aus Pflastersteinen 1. Sorte hat sich sehr 
gut bewährt. Die Unterhaltungskosten sind gering. 
Die eisernen Schwelten sind dabei mit dicken guß- 
eisernen Platten verlegt. 

20. K. E. D. Hannover. Die Spurrinnen sind in 
den meisten Fällen durch das Pflaster oder die Stein- 
schlagdccke selbst gebildet, was sich bewährt hat. Auf 
einzelnen verkehrsreichen P bergängen wurde an der 
Schiene ein eichenes Bohlstück auf den Schwellen be- 
festigt und dann die Pflasterung hergestellt. Anordnung 
bewährt sich gut, muß aber in Zeiträumen von 3 zu I 
Jahren erneuert weiden. Die Herstellung der Spurrinne 
durch flachgelegte Schutzschienen ist auf Wegeüber- 
gängen mit Kopfsteinpflaster und lebhaftem Verkehr 
und gutem Erfolge zur Anwendung gebracht. Die 
Kinne hat eine Breite von 7—!» cm und eine Tiefe von 
5 — 0 cm. 

21. K. E. D. Katlowitz. Bei nur wenigen Über- 
gängen sind die Spurrinnen durch besondere Vorkehrungen 
(auf HolzstOcke gelagerte Winkeleisen, aufrechtsteüende 
oder flachgelegte Schienen. Schutzhölzerl gebildet. Über 
ein Hängenbleiben der Zugtiere ist nichts bekannt ge- 
worden. Die übrigen Überwege sind chaussiert oder 
mit Kies befestigt und gewähren den besten Schutz 
gegen das Hängenbleiben der Tiere, da bei dieser Be- 
festigung der Straße von der Anbringung einer be- 
sonderen Spurrinne abgesehen werden kann. Da in- 
dessen diese Wegebefestigungen der Staubbildung er- 
heblichen Vorschub leisten, so dürfte eine Pflasterung, 
bei welcher die Spurrinne ohne Schutzschietie aus- 
gebildet ist, vorzuziehen sein. 

22. K. E. D. Magdeburg. Die Pflasterung oder 
Chaussierung wird nach den Schienenfahrkanten hin, so 
weit geneigt, als es durch die Umgrenzung des lichten 
Raumes bedingt ist. Um dem Pflaster, welelies auf 
Querschwellen nicht festliegt, eine bessere Lagerung zu 
geben, werden in den Wcgeübergängcn erhöhte Unterlags- 
platten angewendet. 

23. Eisenbahn - Direktion zu Mainz, (iewölbte 
('haussierung. 

24. K. E. D. Münster i. Westf. Die Haarmann sche 
Spurrinne hat sich gut bewährt. Ein Einklemmen der 
Zugtiere ist dabei ausgeschlossen. 

25. K. EL D. Posen. Die Pflasterung oder Vcr- 
füllung ist im allgemeinen nach den Schienenfahrkanten 
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zu so geneigt, daß eine Art Spurrinne verbleibt. Ein 
Kinklemmen oder Hängenbleiben der Zugtiere ist 
nicht vorgekommen. Streichsehwellcn haben ach gut 
bewahrt. 

26. K. K. I). St. .Tohann-SaarbrOcken. Ist die 
Kinne durch die Beschotterung oder das l'flastei ge- 
bildet, so ist wenig (icfahr des Einklemmens der Zug- 
tiere vorhanden. 

27. K. K. I). Stettin. Die nicht gepflasterten , 
Wegenbergänge sind gewölbt (haussiert, so daß eine Art 
Spurrinne verbleibt. Ein Kinklemmen oder Hängen- 
bleiben der Zugtiere ist ausgeschlossen. Bei ge- ( 
pflasterten W egeObergingBII ist nur eine Hache Spurrinne 
angelegt. 

2R. Lübcck-Büehener Kisenbahn. Die Kinfassung 
der Spurrinne mit Kantsteinen und ihre Ausfüllung bis 
40 mm unter Schienenoberkante mit Kies oder Klein- 
sehlag hat sich am besten ln-wilhrt. Kin Kinklemmen 
oder Hängenbleiben der Zugtiere ist nicht beobachtet 
worden. Die Kopfsteine frieren jedoch, namentlich auf 
feuchtem Untergründe, nicht selten hoch und müssen 
nieuergerammt werden, was bei anhaltendem Frostwetter 
nicht immer möglich ist. Wo Wege die Hahn senkrecht 
oder in geringem Winkel kreuzen, haben sich flach- 
gelegte alte Schienen als Sehutzschienen licwährt. 
Pflasterung halt sich bei ihnen sehr gut. Kin Hängen- 
bleiben der Zugtiere ist nur dort bemerkt worden, wo 
Schienenstöße in der Überfahrt liegen. Die Schutz- 
schienen müssen nämlich der Laschen wehren Ausschnitte 
erhalten, in welchen Zugtiere mit den Hufeisenansätzen 
hängen bleiben. Wo Wege die Hahn schräge kreuzen, 
ist es bei dieser Bauart vorgekommen, daß Kadfahrer 
mit ihren Hadem in die Spurrinne geraten und zu Fall 
gekommen sind. 

29. Pfälzische Kisenbahnen. Die Spurrinne muß 
bei Schutzschienen bis auf 4.'» mm von Schienenoberkante 
so aufgefüllt werden, daß der Kaum vollständig aus- 
genindet ist. Die Spurrinne bei der Herkulesschienc 
der (Jewrgs-Marien-Hntte ist hiernach hergestellt. 

30. Holländische Kis.-Ges. Bisweilen sind hölzerne 
Blatten als Sehutzschienen angewendet. 

31. *»•■>. f. d. Betrieb von Nied« laiidi--I.cn Statt* 
eisenbahnen. Die meisten Schutzschienen sind beseitigt 
oder durch hölzerne Balken ersetzt. 

32. K. K. Kisenbahn- Ministerium. Die in den 
an die Schienen knapp anliegenden eichenen l>eit- 
hölzern ausgearbeiteten Spurrinnen von 42 mm Tiefe 
nnd 67 mm Weite in den Geraden, bei welcher An- 
ordnung der Kaum unter dem Schienenkopfe vollständig 
ausgefüllt ist, hat sich sehr gut bewährt. Bei stark 
befahrenen Wcgeubergangen werden Schutzschienen, 
welche mittelst Schrauben unter Anwendung von (iiiß- 
sätteln mit den Fahrschienen verbunden weideu, an- 



gebracht. Der Zwischenraum wird bis auf die ent- 
sprechende Höhe mit feinerem Sehotter ausgefüllt. 

38. Aussig - Teplitzer EU. -Ges. Auf starker 
benutzten Wegeübergängen worden zumeist eichene 
Leithölzer mit der in den Technischen Vereinbarungen 
vorgeschriebenen Spurrinne verwendet, welche sich im 
allgemeinen gut bewähren. Nur in einzelnen Fällen, 
wo eine stärkere Abnutzung eintrat und öftere Aus- 
wechselung von I/eitholzem erforderlich war, werden 
Schienen verwendet, welche durch Stehbolzen mit den 
Fahrschienen verbunden sind. Der Zwischenraum wird 
mit Holz ausgefällt Unfälle sind bisher auch hier nicht 
vorgekommen. 

34. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Ks werden 
hölzerne Schutzschwellen angebracht, welche für die 
Spurrinne einen 67 mm breiten und 42 mm tiefen 
Ausschnitt in der Neigung 1 : 5 erhalton. Um das 
Einklemmen der Hufe in den an den Schienenstößen 
für die I Aschenschrauben erforderlichen tieferen Aus- 
schnitte zu vermeiden, hat sich das Überlegen von 
Schutzblechen gut bewährt. 

36. Priv. Österr.- Ungar. Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft. Im allgemeinen werden Schutzschwellen an- 
gewendet, nur bei gepflasterten Straßenkreuzungen 
werden Schutzschienen mit gußeisernen Beilagen zwischen 
Fahr- und Schatzschiene angewendet. Beide Anord- 
nungen haben sich gut bewährt, wenn die Spurrinne 
auf 42 mm Tiefe ausgefüllt wird. 

36. Österreichische Nordwestbahn nnd Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. Die Spurrinne hat eine 
Tiefe von 45 mm, eine Breite in Schienenkoplböhe von 
80 mm und am Grunde von 63 mm. Das Leitholz 
legt sich ohne Fuge unmittelbar an die untere Fläche 
des Schienenkopfe« fest an. Anordnung hat sich gut 
bewährt. Kinklemmungeu kamen nicht vor. 

37. Kaschau-Oderberger Eis.-Ges. Es bewährt 
sich eine Spurrinne von 54 mm. 

36. Südbahn - Ge.s. Die Spurrinne Ist bei der 
vorwiegenden Anzahl der verkehrsreichen Wege- 
ülwrgange nach Hg. 11 ausgebildet und bat sich 

bestons bewährt. Da, wo 
das hölzerne Füllstück 
( Lärchenholz) wegen der 
vorhandenon Schienenbefes- 
tigungsmittel mehr oder we- 
niger ausgeschnitten werden 
muß, hat sich ein vorzeitiges 
Durchbrechen der Füll- 
stücke unangenehm bemerkbar gemacht. Bei weniger 
verkehrsreichen Übergängen der Hauptlinien wurde von 
der Holzaus fütterung vorerst abgesehen. 

39. Königl. Ungarische Staatsciscnbahnen. Die 
Spurrinne ist 67 mm weit. In Krümmungen wird sie 

entsprechend erweitert. 

10 
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In solchen Fallen kann es vorkommen, daß die Hufe 
der Zugtiere eingeklemmt werden. Zur Verhinderung 
derselben wird in solchen Füllen der Zwischenraum bis 
38 mm vom Schionenkopfe all mit Beton oder Asphalt 
ausgefällt, was sich als zweckmäßig erwiesen. 

40. Szamostalbahn. Die Spurrinne darf nicht 
weniger als 05 mm und nicht mehr als 85 min be- 
tragen. Ein Einklemmen der Zugtiere wurde nicht 



Zu b haben sich geäußert: 

1. Großherzogl. Badische Stantseisenlmhnen Schutz- 
werden nur an denjenigen Stellen verwendet, 

an denen die (iloise von Neben- und Straßenbahnen die 
Ci leise der Eisenbahn kreuzen. Hier war zur Erzielung 
der erforderlichen Festigkeit und Dauerhaftigkeit des 
Gefüges der Gleiskreuzungen die Anbringung entlang 
den Fahrschienen der Eisenbahn nicht zu umgehen. Das 
Weglassen der Sehutzsehienen in allen anderen Wege- 
übergängen hat zu Beanstandungen oder Gefahrdungen 
Anlaß nicht gegeben. 

2. Königl. Bayerische Staatscisenbahnen. Sehutz- 
schienen sind nunmehr fast ausnahmslos - erstmals im 
.Jahre 1878 — hinweggelas*cn worden, ohne daß ein 
Nachteil hervorgetreton wäre. 

8. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion. 
Bei Wcgeübergängen untergeordneter Bedeutung wird 
keine besondere Spurrinne hergestellt. 

4. KOnigl. Sächsische Staatscisenbahncn. Bei nicht 
stark benutzten und wenig schiefen f bergSngen ist in 
der Regel von der Anbringung der Schutzschienen ab- 



5. Reichseisenbahnen in Elsaß- Lothringen. Schutz- 



werden nach Möglichkeit vermieden. Ihre An- 
wendung beschrankt sich auf Überwege mit sehr starkem 
und schwerem Lastenverkehr und auf solche, welche die 
Bahn unter einem spitzeren Winkel als 45 0 schneiden. 

fi. Großherzogl. Mecklenburgische Friedrich Kranz- 
Eisenbahn. Auf chaussierteo und bebohltcn ( borgangen 
werden Schutzschienen nicht angebracht. 

7. K. Preußische Militär-Eisenbahn. Schutz- 
schienen kommen nicht zur Anwendung. 

8. Königl. Wnrttembergisehe Staatseisenbahnen. 
Im allgemeinen wird von der Anwendung von Sehutz- 
schienen abgesehen, was bisher zu keinem Anstand ge- 
führt hat. Sie werden nur bei stark befahrenen und 
sehr schiefen I übergangen (unter 45°) und da, wo sehr 
schwere Fuhrwerke verkehren, angebracht. 

!). K. K. D. Altona. Bei Übergangen auf der 
freien Strecke mit geringem Verkehr ist meistens von 
der Anbringung von Schutzschienen abgesehen. 

10. K. E. D. Berlin. Schutzschienen kommen nicht 
mehr zur Anwendung. 

11. K. E D. Breslau. Grundsatzlich mit Ausnahme 
wuiger Kalle (sieh- Beantwortung der Krage a unter 



j K. E. D. Breslau), um das Hängenbleiben der Zugtiere 
zu verhüten. 

12. K. E. D. Bromberg. Von der Anbringung von 
Schutzschienen ist gänzlich, als schädlich, abgesehen 
worden. 

1.1. K. E. D. Cassel. Sehutzsehienen worden nicht 
mehr angebracht. 

14. K.ED. COln. Schutzschienen werden nicht 
mehr angebracht; sie liegen nur noch vereinzelt, 

15. K. E D. Danzig. Sehutzsehienen sind nicht 
vorhanden. 

10. K. E. D. Elberfeld. Die früher verwendeten 
Sehutzsehienen sind vor langen Jahren wieder beseitigt 
worden. 

17. K. E D. Erfurt. Von der Anbringung von 
Schutzschienen ist überall, mit Ausnahme eines ge- 
pflasterten Überganges der Nebenbahn Ohrdruf-Gräfen- 
roda, Abstand genommen. Derselbe wurde auf besonderen 
Antrag der zuständigen Landesregierung mit Schutz- 
schienen versehen. Der Übergang liegt in einer 
Krümmung von "250 m Halbmesser. Die Spurrinne ist 
87 mm weit. Kin Unfall ist bisher nicht vorgekommen. 

18. K. E. D. Essen. Sehutzsehienen werden schon 
seit .lahren nicht mehr angebracht. 

19. K. ES. D. Krankfurt a. M. Von der Anbringung 
von Sehutzsehienen ist allgemein abgesehen. Wo sie 
vorhanden waren, sind sie beseitigt worden, da gerade 
bei ihnen ein Einklemmen der Zugtiere beobachtet wurde. 

20. K. K. D. Hannover. In den meisten Fallen 
ist von der Anbringung von Schutzschienen abgesehen. 

•21. K. E. D. Kattowitz. Bei den meisten Über- 
gängen sind Sehutzsehienen nicht, vorhanden. 

'22. K. E. D. Magdeburg. Schutzschienen sind 
nicht vorhanden. 

'23. Eisenbahn-Direktion zu Mainz. Bei allen Über- 
gängen, sowohl chaussierten als gepflasterten. 

24. K. E. D. Münster i. Westf. Bei allen nicht 
gepflasterten WegettbergängeD ist von dem Anbringen 
von Schutzschienen abgesehen. 

25. K. E. D. Posen. Im allgemeinen wurdc.ii 
Sehutzsehienen nicht angewendet. 

20. K. E 1). St. Johann-Saarbrücken. Von der 
Anbringung von Sehutzsehienen wird allgemein abgesehen. 

27. K. E. D. Stettin. Schutzschienen werden 
nicht mehr angewendet und sind entbehrlich. 

•28. Lübeck- BUchencr Eis.-Ges. Teilweise ist 
von der Anbringung von Sehutzsehienen abgesehen. 

2». Pfälzische Eisenbahnen. In chaussierten 
Wegeüborgiingen sind Schutzschienen nicht erforderlich, 
wenn der Kreuzungswiukel großer als 45° ist 

80. Holländische KU.-Ges. Von der Anbringung 
von Schutzschienen wird nie abgesehen. 
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31. ( Jos. f. (1. Betrieb von Niederländischen Staats- 
cisenbahnen. Sehutzschienen Huden wenig- Anwendung 
mehr. 

82. K- K. Hi«enhahn - Ministerium. Von der 
Anbringung der I.eithölzer oder Schutzschienen wird 
bei schwach befahrenen Wegeübergängen abgesehen, 
wenn die Wegkreuzung unter einem Winkel von we- 
nigstem 75° erfolgt 

33. Aussig-Teplitzer Kis.-Ges. An den weniger 
benutzten Wcgettbergangen der Lokal- und Schleppbahnen 
siml keine Schntzschienen angebracht. 

34. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Hui senkrechten 
oder annähernd senkrechten WejreübergSngen unter- 
geordneter Bedeutung auf Nebeneisenbahnen oder 
Lokalbahnen werden Schutzsehwcllen in der Regel nicht 
verwendet. 

35. österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. Matt Seliutzsehienen sind 
überall Leithölzer angebracht. 

36. Kftsehau-Oderbeii.'t r Eis.-Ges. Auf Haupt- 
bahnen Schutzschienen, auf Nebenbahnen Schutzhölzer 
Oberall verwendet. 

37. Slldbahn-Ges. Bei l-okalbahncn sind teils 
hölzerne Schutzschienen angebracht, teils Schutzschienen 
Oberhaupt weggelassen. Letzteren Kalls haben sich 
häutige Klagen ergeben, wa-s veranlasse, eine allmähliche 
Ausbildung der Wegeübergänge nach vorstehendem 
Normalplan mit senkrecht stehender Beisehienc durch- 
zutühi"eu. 

38. Szatuostalbahn. Die Verwenilnng der I,eit- 
schienen ist bei siimtlieheu Wegetlbergilngen durch- 
geftlhrt. 

Aus diesen Beantwortungen ergiebt sich: 

Zu a. 3 Verwaltungen haben den Schwellen- 
schienenoberbau mit Leitschienen des Georgs-Marien- 
Bergwerks- und Huttenvereins zu Osnabrück mit gutem 
Krfolge angewendet. 

Aufrechtstehende Schienen sind als Schntzschienen 
bei 10 Verwaltungen unter Verwendung von gußeisernen 
oder hölzernen Futterstücken sowie .Stehbolzen angebracht. 
5 dieser Verwaltungen geben an. daß diese Hinrichtung 
sich bewahrt habe. Von der Mehrzahl wird jedoch auf 
die Notwendigkeit einer guten Ausfall Mg der Spurrinne 
hingewiesen. Als solche sind Asphalt, Beton. Fcinsehlag 
und Holz in Verwendung. 

Durch nachgelegte Schienen wird die Spurrinne 
In 5 Verwaltungen gebildet. i \ im ihnei berichte ri, 
daß die Erfahrungen gute seien. 

Winkeleisen ist von einer Verwaltung ohne Nach- 
teil verwendet. 

Shutzhölzcr, auch Streichschwellen oder Leithölzer 
genannt, sind bei 14 Verwaltungen vorhanden. Sie haben 
sieh nach Angabc von s Verwaltungen bewahrt, bei 
1 Verwaltung nicht bewahrt. 3 Verwaltungen heben 



große Unterhaltungskosten hervor. Zumeist legen sich 
die Schutzhölzer an die Schienen an, die Spurrinne ist 
in sie eingearbeitet. 

Die Spurrinne wird durch das Pflaster gebildet bei 
7 Verwaltungen. Von einer Seite wird auf große 
Unterhaltungskosten hingewiesen. 

1 Verwaltung giebt an, daß sich die Einfassung 
der Spurrinne mit Kantsteinen und Ausfüllung derselben 
mit Kies oder Kleinsehlag am besten bewahrt habe. 

Hei Ki Verwaltungen ist im allgemeinen oder 
durchweg die Spurrinne sowohl bei Verfüllung als 
Pflasterung durch einfache Aussparung gebildet. Von 
mehreren Verwaltungen wird darauf hingewiesen, daß 
dies die beste Ausführung sei. da ein Einklemmen nicht 
vorkommen könne. 

Von den Technischen Vereinbarungen abweichende 
Spurrinnenweiten kommen bei 2 Verwaltungen vor. Die 
Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen machen dieselbe 
bei Kreuzungen der Bahn durch Straßenbahnen mit 
Akkumulatorenbetrieb zur Herabminderung der Stoß- 
wirkungen nur 44 mm weit. Bei der Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn hat sieh eine Rinnenweite von 54 mm 
bewahrt. 

Zu b. Schutzschienen sind in den Wegeübergängen 
bei 13 Verwaltungen Oberhaupt nicht vorhanden. 1 Ver- 
waltung bezeichnet dieselben geradezu als schädlich. 

Schutzschienen sind oder werden teilweise von 
19 Verwaltungen verwendet und zwar in sehr stark mit 
schweren Lasten befahrenen übergangen bei 9 Ver- 
waltungen, in Obergangen, welche die Bahn unter einem 
mehr oder weniger spitzen Winkel schneiden bei <i Ver- 
waltungen, bei gepflasterten übergangen von 3 Verwal- 
tungen, in Kreuzungen der Bahn mit Straßen- oder 
Kleinbahnen von 1 Verwaltung. 

Schntzschienen werden überall venvendet von 
4 Verwaltungen. 

Schlußfolgern ng. 

Zweckmäßig wird die Spurrinne durch 
einfache Aussparung der Wegedecke gebildet. 
Die Anbringung von Schutzschienen ist im all- 
gemeinen nicht erforderlich. 

Über die Form der in besonders schiefen 
und stark belasteten Übergangen etwa nötigen 
Schutzschienen hat sich noch keine bestimmte 
Ansicht ausgebildet. Eine Erweiterung der 
Spurrinne bei übergangen der letztgenannten 
Form in t! leiskrllmmungen ist nicht nötig. 
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Bericht 

Uber die Beantwortungen der Frag«' 
Gruppe I, Nr. 19. 

Wegeschranken. 

iVerjjl Frajre (Jruppe I, Nr. 20 ilur Kngobeantwiirtuncen von !S(I3. 

a> Welche Verbesserungen an Drahtzugschranken 
sind in «Ion letzton 7 Jahren eingeführt, insbesondere im 



Hinblick auf die Kr 



der Sicherheit des Straßen- 



nnd des Eisenbahnverkehrs? 

b) In welcher Entfernung von der Mitte des Nach- 
bargleises sollen die Schlagbaume der LIaud- und Zug- 
.-ch ranken liegen? 

c) Sollen die Schlagbäumc der Zugschranken in 
geschlossenem Zustande von den Vorübergehenden ge- 
öffnet werden können oder nicht? 

d) Ist im Bejahungsfälle ein Rückläutewerk nötig? 

e) Empfiehlt es sich nicht, das selbsttätige Vor- 
lauten beim Schließen der Zugschranken in den Tech- 
nischen Vereinbarungen bindend vorzuschreiben? 

f) Sind selbsttätig durch die Zuge bediente Wege- 
schranken auf den Hauptbahnen zulässig und auf Neben- 

rätlich? 



Diese Frage wird von den nachstehend angeführten 
39 Verwaltungen wie folgt beantwortet: 

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen, 
a) Die eingeführten Verbesserungen bestehen darin, daß 
die Scblagbäume zwangsläufig mit den doppelten Draht - 
zögen verbunden sind und in jedem Augenblick wahrend 
des Oeffnens und Schließens der Bewegung des Draht- 
zugs und der Kurbel folgen müssen. Die Bauart der 
Kurbel und der Antriebvorrichtung an der Schranke ist 
ferner derart, daß der Wikrtcr zum Vorlauten, das 
während einer gewissen kleinsten Zeitdauer vor dem 
Schließen ertönen muß, gezwungen wird. 

b) Mindestentfernung 2,5 m im Lichten. 

c) Es wäre wünschenswert, daß die Schlagbllume 
geschlossener Zngschranken nur von der Bahnseite her, 
nicht aber von außen geöffnet weiden könnten; eine 
derartige Bauart ist alier bis jetzt nicht bekannt. 

d) Rückläutewerke sind notw endig und hier überall 
vorhanden. 

e) Ja, 

f) Selbsttätig durch die Züge bediente Schranken 
sind auf Hauptbahnen unzulässig und auf Nebenbahnen, 
solange nicht zuverlässige Einrichtungen bekannt sind, 
nicht rätlich, wegen der erhöhten Gefahr im Falk- des 
Versagens der Einrichtung. Bei Wegeübergängen, die 
von schweren Fuhrwerken befahren worden, sollten nur 
Handschranken angewendet werden, damit bei Anständen 
der Wärter alsbald eingreifen kann. 



Zweckmäßig wäre es, in gewissen Zeitabschnitten 
durch öffentliche Bekanntmachungen auf die Beachtung 
der Vorschriften <ler Warnungstafeln hinzuweisen. 

2. Königl. Bayerische Staateeisenbahnen. Als 
neuere Verbesserungen an den Drahtzugschranken sind 
zu erwähnen: Die Herstellung derselben aus Eisen 
(ausschließlich der Schlagbäumol, dio Anwendung von 
Doppeldrahtzügen und die Einführung des Vorläute- 
zwangs in der Weise, daß der Wärter gezwungen ist, 
die Kurbel beim Öffnen immer wenigstens so weit 
zurückzulegen, daß es vor dem Scbrankenschluß wieder 
vollständig vorläutet. Ferner ist versuchsweise das 
Zwangsläutowcrk System Waldner eingeführt worden, 
welches das mißbräuchliche Vorläuten unmittelbar nach 
dem Schließen der Schranken gänzlich ausschließt. 
Weiter ist bei den Schlagbäumen eine Gewichtsaus- 
gleichung angewandt, derart, daß bei Drahtbruch die 
Schranke in der Stellung verbleibt, in welcher sie sich 
gerade befindet. 

b) Der Abstand der Schranken von der Mitte des 
Nachbarglciscs muß nur so groß sein, daß eine Person 
noch innerhalb der Schranke und der Umgrenzung des 
lichten Raumes Platz findet, also 2,3—2,5 m. 

e) Ja. damit eingeschlossene Fuhrwerke sich be- 
freien können, wie dies auch in der Betriebsordnung 
vorgeschrieben ist; die geöffneten Schranken müssen 
sodann in dieser I^age stehen bleiben. 

dl Ein ROckläutewerk empfiehlt sich in diesem 
Kalle dringend. 

ei Das selbsttätige Vorläuten unmittelbar vor dem 
Schließen der Schranken, gesichert in der Welse, daß 
das mißbräuchliche Vorläuten unmittelbar nach dem 
Schließen, bezw. eine Pause zwischen Vorläuten tind 
Schließen ausgeschlossen ist, wird in den Technischen 
^ Vereinbarungen bindend vorzuschreiben sein. 

f) E* ist nicht denkbar, daß der Verkehr auf 
unbewachten Übe« fahrten mit durch den Zug bewirktem 
Sehrankenschluß sich ohne gegenseitige Gefährdungen 
abwickeln werde. Diese Bedenken gelten auch in min- 
derem Grade für Nebenbahnen, auf welchem sich eher 
Annäherung«-, Sicht- oder Hörsignale empfehlen. 

8. licichscisenbahncn in Elsaß-Ixithringen. a) An 
Stelle hölzerner Schlagbäume sind bei neueren Zug- 
schranken solche von Schmiedeeisen, insbesondere aus 
konisch genieteten Blechröhren bestehend, und an Stelle 
der einfachen Drahtzüge — Doppeldrahtzüge ans 5 mm 
Tiegelgußstahldraht getreten. Ferner sind bei neueren 
Schrankenanlagon Einrichtungen zum selbsttätigen und 
zwangsläufigen Vorläuten geschaffen worden. 

b) Sämtliche Teile einer Zugscbranke können 
2,5 tn Abstand von der Mitte des nächsten Gleises 
haben. In der Regel sind ilie Schranken in weit größeren 
Abständen aufgestellt. 
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c) Bei Schranken, welche von dem hedienonden 
Warter nicht mit Sicherheit übersehen werden können, 
oder welche sich außer Kufweite von der Bedienungs- 
stelle befinden, Bind Einrichtungen getroffen, welche den 
beim Schliefen der Schranken etwa eingeschlagenen 
Personen oder Fuhrwerken das offnen der Schranken 



Kalle 



nötig. 



d) Ja, ein Kücklautcwerk ist in 



e) Auch diese Frage ist zu bejahen. 

f) Das Schließen und Öffnen von Wegschranken 
durch die Zuge selbst wurde elektrische oder me- 
chanische Einrichtungen erfordern, die infolge ihrer 
verwickelten Bauart und der nicht ständigen Beauf- 
sichtigung Störungen, Versagen der Schranken und 
damit Unfälle befürchten lassen, weil das Versagen nicht 
oder zu spät der Bedienungstolle zur Kenntnis kommen 
wird und Eingriffe seitens des Zugpersonals meistens 
ausgeschlossen sind. 

Die Frage ist daher sowohl fttr Haupt- als auch 
Nebenbahnen zu verneinen. 

4. Lobeck - Buchener Eis. - Ges. a) Als Vorzöge 
der neuerdings eingeführten Schranken Jndel 'scher Bau- 
art sind hervorzuheben: der leichte Gang der Winden, 
die Kennzeichnung des vollständigen Schlusses bezw. 
der Öffnung der Schranken, die Kück laute werke, die 
senkrechte Stellung der Baume in geöffnetem Zustande 
und die weithin deutlich vernehmbaren Läutewerke. 

b) Mindestentfernung 2,5 m. 

c) Diese Frage ist zu bejahen. 

d) Rückläutewerke sind als wünschenswert zu 
bezeichnen. 

e) und f) Hierüber liegen keine Erfahrungen vor. 
6. Militär-Eisenbahn, a) Nennenswerte Verbesse- 
rungen sind nicht eingeführt. 

b) Die Entfernungen zwischen Schranke und 
Nachbargleis sollen mindestens 2,5 m betragen. 

c) Die Schranken sollen von den Vorübergehenden 
geöffnet werden können. 

d) Ein Ruckläutewerk scheint erforderlich. 

e) und 0 Hierüber liegen keine Erfahrungen vor. 
6. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion. 

a) Wesentliche Verbesserungen wurden nicht eingeführt. 

b) Nicht unter 3 m. 

c) Ja (entsprechend der Betriebsordnung). 

d) Auch diese Frage ist zu bejahen. 

e) Es empfiehlt sich, das solbsttatige Vorlauten 
beim Schließen der Zugschranken in den Technischen 
Vereinbarungen bindend vorzuschreiben. 

f) Bei geeigneter Bauart solcher Einrichtungen 
dürften keine Bedenken vorliegen, Wcgeschrankon auf 
Haupt- und Nebenbahnen selbsttätig durch die Züge 



7. Pfälzische Eisenbahnen, al Die Drahtzng- 
sehranken sind jetzt gewöhnlich mit doppeltem Drahtzug 
(Draht ohne Ende) eingerichtet, so daß sich beide 
Schranken gleichzeitig öffnen und schließen, daher leichter 
und rascher bedient werden können. Die hier von der 
Maschinenfabrik ünichsal hergestellten Drahtzugschranken 
mit selbsttätiger Vorläuteeinrichtung funktionieren 
sehr gut. 

bj Möglichst 3,0 m. 

c) d) und e) Ja. 

H Kommen nicht vor. 

H. K. EL D. Altona, a) Die Verbesserungen bestehen 
in d< r Anbringung der zwangsläufigen Vor- und Rück- 
läuteeinrichtting. 

bi E< empfiehlt sieh, die Zugschranken so weit 
wie möglich und zulässig an das Gleis heranzurücken, 
um die Gefahr der Einschließung von Fuhrwerken auf 
die geringste Möglichkeit zu beschränken. 

e) Ja. 

d) Ein Itüeklautewerk ist erforderlich, 
o) Ja. 

0 Kommen hier nicht vor. 

9. K. K. D. Berlin, a) Die Drahtzugschranken 
len mit Vor- und Rüekläutewerk versehen. 

Das Vorläuten hat etwa 30 Sekunden vor dem 
Schließen oder Öffnen der Bäume zu beginnen. Beim 
Schließen der Schranken muH der Wartor die Bäume 
in jeder beliebigen l^age festhalten können. 

Bei geöffneter Sehranke ist darauf zu halten, daß 
die Bäume möglichst senkrecht stehen und in dieser 
Stellung selbsttätig festgehalten werden, damit durch 
Wind oiler Unberufene ein Umlegen der Baume v« 
wird. Bei Drahtbruch muß sich die Schranke 
läufig schließen. 

b) Das Mindestmaß von '2,5 m sollte auf 4,0 m 
erhobt werden. Bei stark geneigten Wegen, besonders 
bei vom Wärter weit entfernt liegenden Zugschranken 
ist wegen der Gefahr des Einschließens für Fuhrwerke 
eine noch größere Entfernung zu empfehlen. 

c) Ja, besonders wenn die Schranken in größerer 
Entfernung vom Wärter liegen. 

d) Zur Selbstbefreiung der durch die Schlagbäume 
etwa eingeschlossenen Fuhrwerke und Personen sind die 
Schranken so eingerichtet, daß ein Öffnen derselben 
auch ohne Zutun des Wärters möglich ist, dem Wärter 
aber durch das erwähnte Itüeklautewerk von dem Öffnen 
der Sehranken Kenntnis gegeben wird, um dieselben 
wieder zu schließen. 

e) Ja. 

f) Nein, es kann nicht damit gerechnot worden, 
daß diese Einrichtungen sicher funktionieren. 

10. K. E. D. Breslau, a) Die Zugschranken sind mit 
Doppeldrahtzug und mit selbsttätigem und zwangs- 
läufigem Vor- und Rückläutewerk versehen. Bei Draht- 
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brach BflMMl sich die Schranken von selbst langsam 
schließen. Zutsch ranken an verkehrsreichen Übergängen 
haben Drahtvergitterung, welche bei geschlossener 
Schranke bis nahe zum Erdboden reicht. 

b) Drahtzngsehrankon sollen 10—12 m Abstand 
vmn Nachbargleis haben «um ungefährdeten Aufstellen 
eines eingeschlossenen Fuhrwerks. 

Handsehranken 2,5—3 m. 

c) Ja. jeder Baum für sich soll geöffnet werden 
können. 

d) und e) .Ja. 

f) Auf Hauptbahnen sind derartige .Schranken aus- 
zuschließen, ob sie. auf Nebenbahnen ratlieh sind, kann 
mangels jeglicher Erfahrungen nicht begutachtet werden. 

11. K. E- D. Bromberg, a) Die zwangsläufiger. 
Vor- und Rockläutewerke und das Ausbalanzicrcn der 
Schlagbäume. 

b) Bei Handschranken wenn möglich 3,6 m. 
Bei Zugschranken 8,75 m. 

c) d) und c) Ja. 

f) Es liegen keine Erfahrungen vor. 

12. K. E. L). Cassel, a) Sämtlicho Schranken 
Bind mit selbsttätigem, zwangsläufigem Vor- und Ruck- 
läutewerk, Doppeldrahtzug und teilweise mit Schutz- 
gittern, um Kleinvieh usw. vom Bahnkörper fernzuhalten, 
versehen. Die entfernt stehenden Windevorrichtungen 
besitzen selbsttätige Doppelsperrcn, die das Zurück- 
drehen nach dem Öffnen der Schranke so lange ver- 
hindern, bis der zum Vorläuten erforderliche Verlauf 
der Angriffsrollen zurückgelegt ist. Die an den Winde- 
vorrichtungen angebrachten beweglichen Zeiger mit 
Schild geben die Stellung der Schrauken an. In ge- ! 
öffneter Stellung werden die Sehrankenbänme in fast 
senkrechter Stellung festgehalten und gefährden so hoch 
beladoncs Fuhrwerk nicht mehr. 

In letzter Zeit sind auch Versuche mit Schranken 
gemacht worden, deren Baume sich horizontal nach 
außen öffnen lassen und sich nach dem Öffnen selbst- 
tätig wieder schließen. 

Über Bewahrung dieser Schranken liegen hin- 
reichende Erfahrungen noch nicht vor. 

b) Entfernung womöglich 4,0, nicht aber unter 
3,0 m. Falls es die örtlichen Verhältnisse zulassen, ist i 
die Entfernung so groß zu nehmen, daß eingeschlossene I 
Fuhrwerke noch Aufstellung nehmen können. 

c) d) und e) Ja. 

f) Auf Hauptbahnen nicht wegen der verschiedenen 
Zugsgeschwindigkeiten, auf Nebenbahnen riitlich, wenn 
zuverlässig funktionierend und den Anforderungen unter 
a» entsprechend. 

13. K. E. D. Cöln. Bei Schlagbäumen nahe oder 
nur in geringer Kutfeniung vom Wärter, welche nur 
gekuppelt sind, damit der Wärter keine Gleise über- 
schreiten muß, ist kein Vorlauten erforderlich; bei vom 



Standpunkt des Wärters entfernter liegenden Schranken 
ist das selbsttätige Vorlauten in den Technischen Ver- 
einbarungen bindend vorzuschreiben. 

14. K. E. D. Danzig. a) Die Schlagbäume der 
Zugschranken sind, um ein Durchschlüpfen von Kleinvieh 
zu verhindern, zum Teil mit Schutzgittern versehen. 
Das zwangsweise Vorlauten beim Niedorgehen der Schlag- 
bäume ist auf 20 Schläge erhöht und ein Kuckläutewerk 
angebracht. Die schweren Spanngewichte, welche beim 
Beißen dos Drahtzugs den Wärter gefährdeten, sind 
beseitigt . 

b) Bei Handschranken . r >,0 m Abstand, bei Zug- 
schrankon 10,0 m Abstand, damit eingeschlossene Fuhr- 
werke sich aufstellen können, ohne gefährdet zu werden. 

c) d) und e) Ja. 

fj Nein, weder bei Hauptbahnen noch bei Neben- 
bahnen zu empfehlen. 

15. K. E. D. Elberfeld, a) Die Zugschranken 
haben selbsttätiges Vor- und Kückläutewerk, sowie 
selbsttätige Fcststollvorriehtungcii in geschlossener und 
geöffneter Stellung erhalten. 

b) 3—4 m. 

c) d) und e) Ja. 

0 Hier liegen keine Erfahrungen vor. 

16. K. E. D. Erfurt, a) Die Bäume stehen bei 
geöffneter Stellung lotrecht und gehen bei etwaigem 
Beißen des Drahtzugs nieder. Die Drahtzugschranken 
sind mit einem Vorlautewerk versehen, welches 15-20 
Sekunden vor dem Niederlegen der Schranken bäume 
ertönt. 

b) Die Entfernung ist mindestens so zu bemessen, 
daß die Aufstellung eines Fuhrwerks zwischen Schlag- 
baum und Nachbargleis möglich ist 

c) Die Anordnung, daß die Schlagbäume der Zug- 
schranken in gaschlossenem Zustande von den Vorüber- 
gehenden geöffnet werden können, empfiehlt sich, wenn 
nur ein Gleis überschritten werden muß. Wenn zwei 
und mehr Gleise überschritten werden müssen, empfiehlt 
sich die Einrichtung nicht, weil nach Durchfahrt eines 
Zuges auf einem Gleis die Schranke vielleicht geöffnet 
wird, ohne daß ein auf dem andern Gleis sich ttähemder 
Zug beachtet wird. 

d) Ein Kückläutewerk ist in diesem Falle nötig. 

e) Ja. 

IV. K. E. I). Essen, a) Die Zugschrankeu haben 
sämtlich Vor- und Kückläutewerk erhalten. 

b) Die .Mindestentfernung beträgt 2,5 m. 

c) Ja. (§. 4 <•■> der Betriebsordnung.) 

d) Rücklautewerk ist erforderlich, 
t) Ja. 

IS. K. E. D. Frankfurt a. IL a) Die Schlagbäume 
stehen bei den neueren Anordnungen in geöffnetem Zn- 
slande lotrecht; auch sind laut ertönende Glocken Vor- 
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handen, welche vor dem Niedergehen der Bäume 15 bi< 
20 mal langsam ansehlagen. 

b) Mindestmaß 2,5 m; zweckmäßiger 3,0— .'1,5 m. 
— Bi wird nicht für zweckmäßig gehalten, die Schlag- 
baume bei Drahtzugschrankcn so weit vom Gleis abzu- 
rtJcken, daß ein etwa eingeschlossenes Fuhrwerk zwischen 
Schranke und Gleis Platz lindet. Einerseits entstehen 
hierdurch mehr Unterhaltungskosten, andererseits wird 
ein Unfall hierdurch bei dem geringen Spielraum zwischen 
Gleis und Schranke doch nicht verbatet, da die Tiere 
in den meisten Fallen scheu werden, 
c) d) und e). Ja. 

f) Auf Hauptbahnen nur dann, wenn diese Hin- 
richtungen gut funktionieren. 

19. K. E. I). Hannover, a) Vergitterung der 
Schrankenbäume und Einrichtung, daß dieselben unab- 
hängig vom Drahtzug, auch von Hand drehbar sind, 
sowie das selbsttätige Vor- und Rückläufen, und die 
Verbindung der Schrankenbäume derart, daß beide zu- 
sammen von nur einem Stellbock bedient werden, sind 
schon altere Vorkehrungen, welche sich zur Erhöhung 
der Sicherheit des Straßenverkehrs und Bahnbetriebs 
bewahrt haben. 

b) Mindestens 3,0 tu, besser mehr. 

c) dl und e) Ja. 
0 Nein. 

20. K. E. D. Kattowitz. a> Fllr die früher üblichen 
hölzernen Zugschranken sind solche aus Eisenteilen mit 
Stahlblechbaumen eingeführt worden. Innerhalb der 
Ortschaften und an andern geeigneten Wegen wurden 
die Schlagbaume mit Hflngegittern versehen. Sämtliche 
Ürahtzugschranken haben nun selbsttätige Vorlaute- 
werke. An eine gute Zugschranke mit Vorläutewerk 
ist die Bedingung zu stellen, daß das Vorlauten un- 
mittelbar vor dem Schließen der Schranke erfolgen 
muß, und daß dasselbe eine nach der Lange de- zwischen 
den Schranken zurückzulegenden Weges zu bemessende 
Zeit andauert und von dem Warter nicht willkürlich ab- 
gekürzt werden kann. 

b) 3—4 m. Es wird für fehlerhaft gehalten, die 
Schranken so weit abzurücken, daß etwa Fuhrwerke 
innerhalb des gesperrten Teiles neben den Gleisen Auf- 
stellung nehmen können. 

c) d) und e) Ja. 

f) Neb, ein Warter wäre doch nötig, der beim 
Versagen der Kontakte die Schranken zu schließen hätte. 

21. K. E. D. Magdeburg, a) Die Zugsehranken 
sind mit Vor- und Rücklautewerke versehen. 

b) 2,5 m. 

c) d) und e) Ja. 

22. K. E. D. Mainz, a) Zwangläulige> Vorlauten 
bis zu 20 Sekunden vor dem Niedergehen der Bäume, 



sowie Anbringung von selbsttätigen Hinrichtungen, 
welche das vollständige Offnen der Schlagbäume bedingen. 

b) mindestens 4,0 m. 

c) d) und e) Ja. 
0 Nein. 

23. K. E. D. Münster i. W. a) Die Verbesserungen 
bestehen in der vollkommenen senkrechten Stellung und 
Standfiihigkeit der Schrankenbäume, in der Kupplung 
der Bäume untereinander, welches bezweckt, daß die 
Bäume nacli keiner Richtung voreilen und auch bei 
Wiliddruck nicht heftig aufschlagen, in der Vorläutevor- 
richtung vor und beim Schließen der Bäume, in dem 
Rt'lckläutewerk au der Windevorrichtung und in der 
Aufstellung von elektrischen Voiläutceinrichtungen in 
angemessener Entfernung vom Gleise und zwar haupt- 
sächlich bei den nach dem Gleis hin stark abschüssigen 
Rampen. 

b) 6—7 m, damit ein eingeschlossenes Fuhrwerk 
noch Platz lindet, die Schranke muß aber noch über- 
sichtlich bleiben. Mindestentfernung 3,0 m. 

c) Ja, bei Übergängen mit mäßigem Verkehr, 
dagegen nicht bei verkehrsreichen f bergängen über 2 
oder mehr Gleise ohne den Willen des Wärters. Im 
letzteren Falle sind die Schranken mit Festatellvor- 
richtiingen zu versehen. 

d) und e) Ja. 

0 Bei Hauptbahnen nicht, dagegen bei Neben- 
bahnen, da bei letzteren bei der geringeren Geschwindigkeit 
im Falle des Versagens der Hinrichtung der Zug halten 
bezw. langsam vorbeifahren kann. 

24. K. H. D. Posen, a) Die Drahtzugschrankcn 
sind mit selbsttätigem Vor- und Kückläutewerk aus- 
gestattet worden. 

b) Bis zu 4,0 m, mindestens aber 2,5 in. 
ci und d) Ja. 

0 Bei Hauptbahnen zur Zeit unzulässig. 

25. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, a) Die 
Di ahtzugsch ranken werden in der letzten Zeit mit Vor- 
und Rrickläutewerk ausgerüstet. Die Schrankenbaume 
stellen in geöffnetem Zustande senkrecht. 

b) Die Entfernung muß sich nach der Ürtlichkeit 
richten und mindestens 2,5 m betragen. 

c) d) und e) Ja. 

fl Hier fohlen die Erfahrungen. 

26. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, a) Neuer- 
dings werden nur solche Drahtzugschrankcn verwendet, 
bei denen unmittelbar vor dem Niederlassen der Schlag- 
bäume, hervorgebracht durch die Drahtzugwinde am 
Wärterstaiid, ein selbsttätiges Vorlauten am Schranken- 
Ständer etwa '/a Minute lang erfolgt, während welcher 
Zeit die Schlagbäume in der geöffneten Stellung fest- 
gehalten werden. Die Bewegung der Drahtzngwinde 
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ist durch das beendete Schließen dor Schranke begrenzt, ' 
so daß ein übermäßiges Anspannen der Drahtleitung 
nicht vorkommen kann. 

b) 2,75 m. 

c) Dio Zugschranken sind so eingerichtet, daß 
eine eingeschlossene Person usw. mit der Hand jeden 
der Schlagbaume leicht Offnen kann, wobei der zweite 
Schlagbaum geschlossen bleibt. 

d) Während einer der Schlagbäume in einem 
solchen Falle gehoben wird, ertönt am Windenständer 
das Rockläutewerk, um den Wärter auf den Vorfall 
aufmerksam zu machen. 

e) Diese Krage ist zu bejahen. 

f) Nein. 

27. Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i.M. 
a) Die Schranken sind mit doppeltem Drahtzuge, mit 
verbesserter Vorläutung von 30 Sekunden Dauer und 
mit einem RQckläutework versehen, das meldet, wenn 
eine fremde Haud öffnet. 

b) Mindestens 2,5 m. 

e) d) und e) Ja. 

0 Schranken, die durch Züge bedient werden, 
sind nicht vorhanden. 

2fl. König!. WUrttombergische Staatseisenbahnen. 
a) In den letzten Jahren wurde — abgesehen von dem 
Ersatz der Kette durch Drahtseil — der Schranken- 
antrieb insofern verbessert, als mit demselben eine Fest- 
stellvorrichtung verbunden wird, welche ermöglicht, die 
Bäume in jeder Stellung ohne Sperren durch die Antrieb- 
rolle festzustellen. Auch öffnet sich die geschlossene 
Schranke beim Zurückdrehen der Winde sofort, ohne daß 
die Beendigung dos Vorläutens abgewartet werden muß. 

b) Die Schlagbäume der Hand- und Zugscbranken 
sollen von der Mitte des Nachbargleises mindestens 
2,5 m entfernt sein; wenn irgend möglich, wird diese 
Entfernung auf 8,0 m von der Mitte des Nachbarglcises 
bemessen. 

c) Ja. Die Schlagbäume der Zugschranken müssen 
in geschlossenem Zustand von Hand geöffnet werden 
können, damit eingeschlossene Personen sich befreien 
können. 

d) Ein Rückläute werk ist nötig, damit der be- 
dienende Wärter auf das Öffnen der Schranken auf- 
merksam gemacht wird. 

e) Nein. Vorrichtungen, durch welche die Schranken- 
wärter gezwungen werden, das Vorlauten beim Öffnen 
der Schranken unter allen Umständen zurückzudrehen, 
sind nicht zu empfehlen, da mit diesen Einrichtungen die 
Gefahr verbunden ist, daß einerseits Ober die Überfahrt 
Verkehrende dadurch, daß die Bäume in ihrer Abwärts- 
bewegung nicht aufgehalten werden, Beschädigungen aus- 
gesetzt sind, und andererseits, wenn die Sperrung in 



Tätigkeit gesetzt wird, das Schließen der Schranken nicht 
mehr rasch genug möglich ist, um Unfällen unter Um- 
standen vorzubeugen. 

0 Selbsttätig durch die Züge bediente Wege- 
schranken sind weder auf Hauptbahnen noch auf Neben- 
bahnen in Anwendung. 

29. Aussig-Teplitzer Eis.-Os. a) Bei allen Draht- 
zugschranken, deren Entfernung größer ist als 50 m von 
dem Aufstcllungspunkte des Wärters, sind selbsttätige 
Vorläutewerke angebracht. In doppelgleisigen Strecken 
werden die beiden Schlagliänme der Handschranken bei 
Wegeübersetzungen, w eiche durch den Wärter unmittelbar 
bedient werden, gekuppelt. 

b) 3,7 m. 

c) Dio Schlagbaume der Zugschranken sind derart 
ausgeführt, daß dieselben in geschlossenem Zustande 
von dem Vorübergehenden nicht geöffnet werden können. 

d) Nein. 

0 Nur bei unzweifelhaft sicherer Betätigung. 

80. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. a) Eine nennens- 
werte Verbesserung haben die Drahtzugschranken in 
Bezug auf die Konstruktion der Antriobvorrichtuiigon 
und der Läutewerke erfahren. 

Bei den Antriebvorrichtuii(?en sind jene 
hervorzuheben, bei deron Anwendung das Vorläuten und 
dann das Schließen der Schranken, nach bewirkter Aus- 
lösung einer llemmvorrichtung seitens des Wärters, in 
Folge des durch einen Windflügel entsprechend geregelten 
Abiaufens eines Triebgewichts selbsttätig bewirkt wird. 

Das abermalige Aufziehen des Triebgewichts 
erfolgt mit dem Sinken des Läutewerkgewichts, bezw. 
mit dem Öffnon der Schranken. Diese Antriebe nach 
System Tröster haben den Vorteil, daß mit deren Au- 
wendung der Schrankendienst wesentlich erleichtert 
wird und daß in Folgo dessen auch mehrere solche 
Antriebe einem Wärter zur Bedienung übertragen 
werden können, da das gleichzeitige Schließen der 
Schranken nur die Auslösung der erwähnten Heinui- 
vorkehrungen seitens des Wärters bedingt. 

Das öffnen dor f>chranken erfordert bei An- 
wendung dor in Rede stehenden Antriebe dieselbe- Zeit 
und den gleichen Kraftaufwand wie bei gewöhnlichen 
Schrankenantrieben. 

In manchen Fällen wurden auch zwei Drahtzug- 
schranken gekuppelt und mit einem der beschriebenen 
Antriebe bodionbar eingerichtet. 

Dio vorbeschriebenen Antriebe gewähren noch 
den Vorteil, daß das Vorläuten immer unmittelbar vor 
dem Schließen der Schranken wirklich stattfinden wird, 
da der Wärter bei diesen Autrieben kein Interesse 
haben kann, dagegen einzugreifen. 
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Sind dagegen von gewöhnlichen Antriebvonieh- 
tungen dem Wärter mehrere zur Bedienung übertragen, 
so nimmt diese, infulgo der für das Vorlauten vor- 
geschriebenen langen Dauer, viel Zeil in Anspruch, 
daher bei nicht rechtzeitigem Beginne der Schranken- 
bedienung der Fall eintreten wird, daß die Zeit bis 
zum Eintreffen des Zuges für das Schließen aller 
Schranken nicht ausreicht. Die Winter sind dalier hier 
der Versuchung leicht ausgesetzt, das Vorlauten schon 
vorzeitig zu bewerkstelligen nnd das dann noch er- 
übrigende Schließen der Schranken, also ohne vorzu- 
laufen, vor Eintreffen des Zuges vorzunehmen. 

Zur Verhinderung einer solchen vorschriftswidrigen 
Sc hrankenbedienun:.' werden in neuester Zeit sogenannte 
„Antriebwerke mit Vorlautezwang" ausgeführt, die eine 
ununterbrochene liedienung der Antriehkuiliel vom 
Beginne des Vorlauten» bis zum erfolgten Schließen 
der Schranken erheischen. Wird diese Bedienung unter- 
brochen, so erfolgt eine selbsttätige Sperre des Antriebs 
hinsichtlich der liedienung der Kurbel im Sinne der 
Schrankenschlioßung. 

Um die Schranken dann schließen zn können, 
muß die Kurbel des Antriebs vorerst wieder im ent- 
gegengesetzten Sinne bis zum vollständigen Nachlassen 
des iJtutewerksgewiehts bctätii.'t werden, worauf erst 
die neuerliche Bedienung der Kurbel zum Vorlauten 
und zum Schließen der Schranken ermöglicht wird. 

Solche Antriebe stehen hier erst seit kurzer Zeit 
in Anwendung und zwar einer nach Bauart Josef 
von Götz (besehrieben im Revue generale, 1001, Heft 1) 
und ein zweiter nach Bauart Waldner (Organ 1901, 
Heft 3). Ein abschließendes Urteil über die Eignung 
dieser Antriebe kann noch nicht abgegeben «erden. 

Dio an den Zugschrankcn-lAutcwerkcn bewerk- 
stelligten Verbesserungen bezweckten zumeist, daß die 
Vorläuteeinrichtungen den Eingriffen des Wärtcrpcrsonals 
vollständig entzogen wurden, und daß dieses Vorlauten 
auch durch eine Änderung an den Heschwergewielitcn 
der Schlagbäume oder des Läutewerks selbst nicht 
abgeändert werden kann. Die mit diesen Läutewerken 
nach Bauart Tröster und Stefan von (iötz gemachten 
Erfahrungen sind günstig. 

b) Bei Hund schranken und bei Zugschranken mit 

verläßlichen Läutewerken 3.8 m; sonst mit Rücksicht- 
nahme auf etwa eingeschlossene Fuhrwerke 12,8 bis 
18,8 m. 

c) Die Einführung solcher Zugschranken kann 
nicht empfohlen werden. 

d) Ja. 
ei Nein. 

0 Eine Äußerung kann hierüber nicht abgegeben 
werden, da die Erfahrungen fehlen. 



31. Kaschau-Oderberger Eis.-ües. a) Vorläute- 
werke und verbesserte Motore. 

b) s 40 m. 

c) Sollen geöffnet werden können, jedoch derart, 
daß sie wieder zufallen. 

d> Rücklautewerke überflüssig, 
ei und f) Nein. 

3_\ K. K. Eiseubahnministerium. a) In den letzten 
7 Jahren sind folgende Verbcsserungen an den Zug- 
schranken ausgeführt worden. Die bisherige einfache 
Drahtzugleitung wurde durch eine doppelte ersetzt, 
hierdurch die (Jefahr des Reißens der Leitungsdrahte 
vermindert, das Lautegewicht beseitigt und die voll- 
ständige Ausbalanzierung der Schlagbaumc, sowie in- 
folge dessen eine leichte Betätigung der Schranken 
ermöglicht. Der letztere Umstand gestattet bis zu drei 
Zugschranken auf ein Triebwerk zu kuppeln, ohne daß 
der bedienende Wächter zu stark belastet würde. Die 
Vorlautewerke der Zugschranken wurden derart ein- 
gerichtet, daß der Wächter oder ein anderer Unberufener 
die für eine Schranke vorgeschriebene Dauer des Vor- 
lauten* eigenmächtig nicht kürzen bezw. abändern kann. 
Die neueste Bauart der Zugschranken-Antriebe nötigt 
den Wächter unmittelbar vor dem Schließen der 
Schranke vorzulätitcn. Er vermag somit das Vorläuten 
nicht mehr auf einen ihm genehmen Zeitpuukt zu ver- 
legen. — Damit ein Wächter die Bedienung mehrerer 
Zugschranken mit Läutewerk ohne Überanstrengung 
besorgen kann, werden im Bedarfsfalle Antriebe auf- 
gestellt, welche nach Auslösung einer einfachen Arretierung 
die Sehranken selbsttätig sehließen. 

b) 4,0 m, vielleicht besser noch 3,0 m, zur Kürzung 
des ( iefnhrraumes zwischen den Schranken. Voraus- 
setzung für diese kleinen Abstände ist ein verläßliches 
Vorläutewerk. 

c) Nein; ist gefährlich. 
d> Entfällt, 

e) Ja; ist dringend zu empfehlen. 

f) Hierüber liegen keino Erfahrungen vor. 

33. I Merrciehische Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn, a) Umwandlang des ein- 
fachen Drahtzugs in Doppeldrahtzug und damit Weg- 
fall der Belastung der kürzeren Schlagbaumendcn 
und des Lautewcrkgewiehts. Einrichtung von Ijtuto- 
werken mit Doppelschlag und zwangsweise Festsetzung 
der Vorläutedauer für den Wärter mittelst plombierter 

MitiHimcrvorrichtnng. 

b) Bei Handsehranken 4,0, bei Zugschranken 
8—10 m. 

c) Nein; ist gefährlich. 
d| Entfällt. 

c) Empfehlenswert. 

f) Nein; aus Sicherheitsgründen unzulässig. 

11 
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34. l'riv. Üsterreiehisch-UngmiaclM Staats-Eis.- 
Ges. a) Die neueren Schlagbaiimständer bestellen aus 
zwei Raulen, zwischen denen der Schlagbaum frei 
schwingt. Hierdurch Ist der Nachteil vermieden, daß 
dnreh auf die Ständersäulen feierte Gegenstände das 
Schließen der Sehlagbätime verhindert n eiden kannte. — 
Die Drahtfübrungen sind mit einstellbaren Hollen her- 
gestellt. — Bei einzelnen .Sehranken, wo starker Verkehr 
oder sonstige Umstände besondere Vorsieht nötiir er- 
scheinen lassen, winden in entsprechender Hat fern mit.' 

von dem betreffenden Obergang Mast signale aufgestellt 
Dio Stellung dieser .Signale auf „Frei" oder „Halt" ist 
von der Stellung der Schlagbänmc abhängig and zeigt 
daher dem Lokomotivführer an, oh der Wegubergang 

get ch lo n ei ist. 

b) Hei Zugschraokcn mit VoiiluJewcrken 3,8 m. 

c) Nein; nicht zu empfehlen. 

35. Sadbahn-Ges. a) Hier sind auch Antriebc- 
voniehtungen und Vorläuieeinriehtungeu nach Bauart 
TrOster für einfachen Drahtzug und nach Patent Josef 
von Götz bei Doppcldrahtzng eingeführt, wie solche bei 
Nr. 80 ausführlich besehrieben sind, letzteres System 

ist für Neuherstellungen zu empfehlen. Di« Vorlaute- 

dauer wird für jede Schranke besonders festgesetzt und 
auf der Antriebvorrichtung sichtbar und dauerhaft auf- 
geschrieben. 

b) Hei Handschranken und Zugschranken mit Vor- 
lautewerken 3.H m. 

c) und d) Nicht zu empfehlen. 

e) Ja. 

f) Solehe bestehon hier nicht. 

36. Szaniostalbahii. a) Statt der früher ver- 
wendeten Holzsäuleu wurden alte Schienen eingestellt. 

h) 8,0 m. 

■ Ja. 

d) Warnungslaulewerke sind hier nicht verwendet 
und haben wir daher bezüglich der Notwendigkeit keine 
Erfahrungen. 

37. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. a) Hei 
den Vorliiutewciken vorgenoromeno Verbesserungen sind: 
Die Konstruktion des Zimnierhackl'schen Patents, bei 
welchem die Zeitdauer de- Vorlautens durch den Wächter 
eigenmächtig nicht abgeändert werden kann und bei 
welcher durch Kontrolscheiben der Wächter Überwacht 
wird, falls er das Vorläutewerk unmittelbar nach dem 
Sehließen der Schranken schon voraus ablaufen ließ; 
bei der neuesten Verbesserung derselben ist es dem 
Warter unmöglich gemacht, dies zu tun, da nach Ablauf 
des Vorläuteiis sich die Schranke sofort schließt. Diese 
Bamui erlaubt auch längere Leitungen, da sie 
leicht bedienbar ist. Auch die Bauart TrOster ist hier 
bei den Drahtzugschranken in Anwendung. Das Vor- 



lauten soll mindestens 30 Sekunden mit mindestens 
15 .Sehlägen dauern und mit 2 Hämmern verschon sein. 
Zu den Schranken sind Doppeldrahtlcitungen verwendet. 

b) 8—8,5 in. 

e) Line Bauart von Zugschranken, bei welchen 
die Schlagbaume in geschlossene tn Zustande durch dio 
Passanten wagrecht nach außen geöffnet werden konnten 
und nach Freilassung derselben sieh wieder selbsttätig 
schlössen, entsprach den Anforderungen nicht, da dio 
Schlagbaume auch senkrecht auf das Gleis sich stellen 
konnten, wodurch sie in die l'rngrenzungslinie des lichten 
Raumes hineinragten und die Sicherheit des Verkehrs 
gefährdet ist. 

Kür die Sicherheit des Verkehrs wäre es vorteil- 
hafter, daß die Zugscliranken von den Vorübergehenden 
Überhaupt nicht geöffnet werden können und in diesem Kalle 
Ist dio Aufstellung der Schranken auf 2,5 m Entfernung 
von der Mitte des Nachbargleises — bei obligatorischem 
und entsprechend laug andauerndem Vorläuten — auch 
vorteilhafter. 

dl Wenn das Offnen der Zugschranken von 
Passanten möglich ist, ist ein RUckläutcwerk notig, 
andernfalls nicht. 

e) Ja. 

0 Hier nicht vorhanden. 

38. Holländische Eis. -Ges. a) Die Änderung von 
vielen einfachen Schlagbäumen in Schlagbaumschrankon 
mit leichten Gehangen wurde fortgesetzt im Hinblick 
auf die Erhöhung der Sicherheit des Straßen- und 
Eisenbahnverkehrs. 

b) 2,5 m. 

c) In welchen Fallen die Schlagbäume der Zug- 
scliranken in geschlossenem Zustande von den Vorüber- 
gehenden geöffnet werden können oder nicht, ist im 
Regierungs-Reglemeiit vorgesehrieben. 

d) Ein Kuckläutewerk scheint nicht nötig, wenn 
der Schlagbaum sich von selbst schließt. 

e) Die selbsttätigen Einrichtungen zum Vorlauten 
werden oft von Vorübergehenden zerstört. Ks ist 
deshalb nicht empfehlenswert, diese Einrichtungen in 
den Technischen Vereinbarungen bindend vorzuschreiben. 

fj Nein. 

3<i. Ges. f. d. Betrieb von Niederländischen Stant.s- 
eisenbalmen. a> An vielen Drahtzngsdirankcn ist in 
den letzten Jahren Gitterwerl aus Rund- oder Flach- 
eren angebracht worden. 

b) 3,0 m. 

c) Die Schlagbäume sollen, dem Niederländischen 
Kegierungs-Reglemcnt gemäß, von den Vorübergehenden 
geöffnet werden können und sich wieder schließen. 

d) Ein Rückläutewerk ist nicht nötig. 
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a) An Drahtzugsch ranken sind in den letzten 
7 Jahren nachstehende Verbesserungen, insbesondere zur 
Erhöhung der Sicherheit des Straßen- und Eisciibnhn- 
verkehrs, eingeführt worden: 

Die Herstellung der Schrsnkenpfoaten und der 
Bäume aus Eisen, die Anwendung von Doppeldraht- 
zügenan Stelle von einfachen DrahtzOgen und von Ketten, 
die Kennzeichnung des vollständigen Schlusses bzw. der 
Öffnung der Schranken, die senkrechte Stellung der 
Schrankenltännio in geöffnetem Zustande, die Verbindung 
ausbalanzierter Bäume unter einander in der Weise, daß 
jeder mit besonderer Antriebrolle bewegt wird und die 
Drahtleitung Ober beide Antriebrollen erführt ist, die 
Anbringung von leichten Gehängen an verkehrsreichen 
Übergängen und innerhalb Ürtsehaften, die selbsttätigen 
Fcststell Vorrichtungen ohne Sperren und Klinken, welche 
ermöglichen, die Blume in Jede« beliebigen Lage durch 
die Antriebrolle festzuhalten, ferner die selbsttätigen und 
zwangsläufigen Vorläutcwcikc vor und bei dein Schließen 
der Schranken und Rückläutewerkc bei dem Offnen der- 
selben. Die K. K. I). Munster i. W. hat außer dein 
V orläutewerk an den Schranken bei abschüssigen Kampen 
noch elektrische Vorläuteeinriehtunven in angemessener 
Entfernung vom Gleis aufgestellt. 

Die Österreichisch-Ungarische Eiscnbahngesollschaft 
hat vor einzelnen We/eübergäniren mit starkem Verkehr 
oder wo sonstige Umstände besondere Vor-ielit untiir 
erscheinen lassen, in Veibiiulung mit den Schranken noch 
Mastsignale angebracht, au^ deren Stellung der Lokomotiv- 
führer ersieht, ob der betreffende W egeübergang gesperrt ist. 

Einige der Österreichisch- Ungarischen Verwal- 
tungen haben Antrieb- und iJlntcvorriclitunL'en mit Be- 
schwergowiehten, welche nach Auslösen einer Hemm- 
vorrichtung durch den W ärter selbsttätig wirken und 
die gleichzeitige Bedienung mehrerer Schranken durch 
einen Wärter ermöglichen. 

b) Die von den einzelnen Hahnverwaltungen an- 
gegebenen Entfernungen der Schlag bäume der Hand- 
rad Zugschrankeii von der Mitte des Nachbargleises sind 
sehr verschieden, sie wechseln zwischen 2,3 bis 18,Sm. 
je nachdem davon ausgegangen wurde, daß ein ein- 
geschlossenes Fuhrwerk zwischen Schrank« und Gleis 
Platz Inden soll oder nicht. 

c) Die Frage, ob die Schlagbäume der Ziigsehranken 
in geschlossenem Zustande von den Vorübergehenden 
sollen geöffnet werden können, wurde von dem größten 
Teil der Verwaltungen bejaht; es entspricht dies auch 
dem §. 4 Abs. 5 der Betriebsordnung für die Haupt- 
eisenbahnen Deutschlands. Einige Verw altungen schließen 
diese Möglichkeit aus, besonders bei Ubergängen über 
zwei oder mehrere Gleise. 

Eine bei der Ungarischen Staatseisenbahn ver- 
suchsweise angewandte Bauart von Zugschranken, bei 



welchen die Schlagbaume in geschlossenem Zustande 
mit der Hand wagrecht nach außen geöffnet werden 
konnten und nach Freilassung derselben sich wieder 
selbsttätig schlössen, entsprach den Anforderungen 
nicht, da die Sehlagbäume auch senkrecht auf das 
Gleis sieh stellen und in die Umgrenzungslinie des 
liebten Baumes hineinragen konnten, wodurch die Sicher- 
heit des Verkehrs gefährdet ist. Mit einer ähnlichen 
Bauart wurden auch Versuche von dor K. E. D. 
Cassel gemacht; Ober deren Bewährung liegen hin- 
reichende Erfahrungen nicht vor. 

d) Von den meisten Verwaltungen wird im Falle 
des Öffncns der Schranken von fremder Hand ein Rock- 
tftntewerk für nötig gehalten, um den Wärter auf diesen 
Vorfall aufmerksam zu machen. Einzelne Verwaltungen 
hatten das Rüekläntewerk dann für entbehrlich, wenn 
die Schranke sich nach dem Offnen von selbst wieder 
schließt. 

e) Das selbsttätige und zwangsweise Vorläuten 
beim Schließen der Schranken bindend in den Technischen 
Vereinbarungen vorzuschreiben, wurde nicht von allen 
Verwaltungen empfohlen. Der Grund der Verneinung 
dieser Frage durch einzelne Verwaltungen ist der, daß 
bei Unterbrechung des Schrankenschlusscs das Vorläuten 
zurück- und wieder vorgedreht werden muß, wodurch 
das Schließen der Sehranke sich nicht mehr rasch genug 
ermöglichen läßt, um Unfällen unter Umständen vor- 
zubeugen. Auch sind die für zwangsweises Vorläuten 
gemachten Konstruktionen nicht durebaus einwandfrei 
und bezüglich dauernd guter Dienstleistung noch nicht 
genügend erprobt 

fj (''her selbsttätig durch die Züge bediente Weg- 
schranken fehlen dio Erfahrungen. Die meisten Ver- 
waltungen, welche sich Ober diese letzte Frage äußerten, 
glauben, daß derartige Einrichtungen nicht zuverlässig 
funktionieren und deshalb für Hauptbahnen nicht geeignet 
und auch für Nebenbahnen nicht empfohlen werden können. 



Schlußfolgerung. 

a) Als wesentliche Verbesserungen an den 
neueren Drahtzngschranken sind hervorzuheben 
und werden empfohlen: 

Die Anwendung von Doppeldrahtzügen an 
Stelle von einfachen Drahtleitungen, die selbst- 
tätige Feststellvorrichtung und verlangsamte 
Bewegung der mit Gewichtsausglcichnng ver- 
sehenen Bäume nach beiden Endstelinngen hin, 
die Begrenzung des Stellweges am Windebock, 
sowie die Einrichtung selbsttätiger, zwangs- 
läufiger Vor- und Bückläutewerke. 
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b) Die Schlagbäume der Hand- und Zug- 
schranken sollen von der Mitte des Xachbargleises 
mindestens 2,5 m lichten Abstand haben, so daß 
eine Person noch innerhalb der Schranken und 
der Umgrenzung des lichten Raumes Platz findet. 

Es empfiehlt sich nicht, den Abstand größer 
als 3,0 m zu machen, weil der Gefahrraum da- 
durch großer und die Gefahr der Einschließung 
von Fuhrwerken erhöht wird. 

c) Zur Selbstbefreiung der durch die Schlag- 
bäume etwa eingeschlossenen Personen und Fuhr- 
werke wird empfohlen, die Schranken so einzu- 
richten, daß ein Öffnen derselben auch ohne Zu- 
tun des Wärters möglich ist. 



d) Bei dem selbständigen Öffnen muß ein 
Rüekläutewerk den Wärter auf diesen Vorfall 
aufmerksam machen. 

e) Mit Hacksicht auf die jeweiligen örtlichen 
Verhältnisse empfiehlt es sich, Bestimmugon ober 
das selbsttätige und zwangsweise Vorläuten 
den einzelnen Verwaltungen zu überlassen und 
solche in den Technischen Vereinbarungen 
empfehlend aufzunehmen, aber zunächst nicht 
bindend vorzuschreiben, wenn auch die Mehrheit 
der Verwaltungen sich dafür ausgesprochen hat. 

fl Selbsttätig durch die Zuge bediente 
Schranken werden auf Hauptbahnen für unzu- 
lässig und auf Nebenbahnen fQr nicht empfehlens- 
wert gehalten. 
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IL 1 Weichen, die aas überhöhte» Gleisen abzweigen. 



Bericht 

(Iber die Beantwortungen der Frage 

Gruppe II, Nr. 1. 

Weichen aus überhöhten Gleisen. 

Sind in Weichen, welche von gekrümmten, im 
äußeren Strange überhöhten Gleisen abzweigen, Entglei- 
sungen beobachtet worden, die auf die besondere, bei 
derartigen Abzweigungen sich ergebende unregelmäßige 
Gestaltung dos Verlaufes der Höhenlage der Schienen- 
strange des abzweigenden Gleises zurückzuführen sind, 
und empliehlt es sich etwa, von solchen Weichenab- 
zweigungen in Zugsgleisen ganz abzusehen? 

Berichterstatter: K. IC. pri». Sudhahn-Uese)!»ch»ft. 

Die Frage wurde von 36 Verwaltungen wie folgt 
beantwortet: 

11 Verwaltungen, und zwar: liadische Staatsbahnen, 
Lübeck- Unebener Eisenbahn, Grofiherzogl. Oldimburgisehe 
Eisenbahn, K. E. D. Altona, K. E. I). Breslau, K. E. ü. 
Cöln, K. E. D. Danzig, K. EL D. St. Johann-Saarbrücken, 
Kaiser Kcrdinands-Nmdbahn, Kasehau-Oderberger Eisen- 
bahn, Szamostal- Eisenbahn können mangels solcher 
Weichen einschlägige Erfahrungen nicht liefern. 

8 Verwaltungen, und zwar: Kgl. l'renßischo Militilr- 
Eisonbahn, K. E. D. Berlin, K. E. D. Essen a. EL, K. E. D. 
Stettin, Württembergische Staatscisenbahnen, Öster- 
reichische Nordwcstbabn, Königl. Ungarische Staats- 
eisenbahnen, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft haben 
zwar solche Weichen liegend, jedoch Entgleisungen an 
denselben nicht beobachtet. 

Die übrigen 17 Verwaltungen, und zwar: Königl. 
Bayerische Staatseisenbahnen, Reicbscisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen, Pfalzische Eisenbahnen, K. E. D. 
Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Elberfeld, K. E. I). 
Erfurt, K. E. D. Fratikrurt a. M., K. K. I). Hannover, 
K. E. I). Kattowitz, Sächsische Staatseisonbahncn, 
Großhercogl. Gcncral-Eisenbahndirektion Schwerin i. M,, 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Eisen- 
bahn - Ministerium, Österreichisch - Ungarische Staats- 
elscnbahn - Gesellschaft, Südbahn-Gesellsehaft, Nieder- 
ländische Staatseisenbahnen haben die Frage in nach- 
stehender Weise beantwortet: 

1. Königl. Bayerische Staatseisenbalmen. Die 
Zungenvorrichtungen, dann die Kreuzungstücke derartiger 
Weichen liegen auf ihre l-ange als starre Körper i:i 



der Höhe des äußeren überhöhten, bezw. des inneren 
nicht überhöhten Schienenstranges des durchgehenden 
Gleises; zwischen der Zungenvorriehtung und der 
Kreuzung muß der Schienenstrang des Ausweichgleises 
um das Maß der Kurvenüberhöhung, beispielsweise 
bei Konkavweichen, sich herabsenken, infolge dessen 
bildet sich, auch wenn die ganze Weiehenaulage in cino 

1 geneigte Ebene — richtiger Krciskegnlflacho — gelegt 
werden könnte, bei dem Anschlüsse an die Zungen- 
vorrichtung ein vertikaler (konvexer) Bicebuiigsputikt in 
der Btuohflche des Schienenstranges des abgelenkten 
Gleises mit umso größerem Winkel, je größer das 
Maß der Überhnhung ist; aber auch an der Kreuzung, 
dann in dem Anschlüsse dieses Stranges hinter der 
Kreuzung entstehen Brechungen das Verlaufes der 
Sehienenlaul'flilche hier namentlich mit Leichtem auch 
dann, wenn getrachtet wird, die zwischen Zungenvor- 
richtung und Kreuzung im Schienenstrange des Ausweich- 
gleises sich ergebende Neigung (geneigte Ebene), noch 
hinter die Kreuzung unter Bahnkronenhöhe sich senkend, 
fortzusetzen; ein weiterer vertikaler (konvexer) Brechungs- 
punkt ersieht sich in der Lauffläche des inneren Stranges 
des Ausweichgleises gleichfalls an der Zungenwurzel, 

| wenn, wie vorauszusetzen ist, die Kurvenüberhöhung 
auch in diesem Gleise durchgeführt, dieser Strang daher 

I ab der Zungeinorriehtung unter die Uahnkronenhöhe 
gesenkt wird. Diesen Senkungen beider Strange des 
nach der Konkaven ausweichenden Gleises unter Bahn- 
kionenhühc wird in einiger Entfernung von der Krouzung 
wieder eine Hebung beider Schienenstrange auf Uahn- 
kronenhöhe folgen, wobei wiederum mit leichtem kurze 
— hier konkave — Urcchungcn (sogenannte Schlag- 
löcher) entstehen. Ks folgt auf diese Weise ein derart 
unregelmäßiger Verlauf der I^aufflüchen des Ausweich- 
gleises mit scharfen, konvexen und konkaven Urochungen 
und die Bildung windschiefer Ebenen, welche zu einer 
Entlastung einzelner Kader der in das Ausweichgleis 
einfahrenden Fahrzeuge, namentlich der steif gefederten 
TenderrUder dreiachsiger Tender, und hiermit zu Ent- 
gleisungen führen können. Diese Entlastung und Ent- 
gleisung kann noch durch plötzliches Bremsen und 
Aufstoßen einzelner Fahrzeuge, VerrOckung des Schwer- 
punktes der Temlerfullung in der überhöhten Kurve des 
ausweichenden Gleises gerade bei langsamer Fahrt, bei 
welcher der tiefe Strang mehr belastet wird, die Trag- 
federn über dem hohen Strange aber eine Entlastung 
erfahren, begünstigt werden. 
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II. 1. Weichen, die aus ii fiel höhlen Gleisen abzweigen. 



Noch ungünstiger kann sich das Verhältnis ge- 
stalten, wenn in die Weiche zufällig ein nicht genügend 
aiisgerundeter Neignngsbrechpunkt trifft. 

Mehrfache Entgleisungen in solchen Ausweichen 
werden anf die geschilderte Gleisgestaltung zurück- 
zuführen sein. 

KcichscUcnbahnen in Elsaß- Lothringen. Weichen, 
welche von gekrümmten, im äußeren Strange überhöhten 
Gleisen abzweigen, werden bei Neuanlagen durch Ein- 
legung einer Zwischengeraden vermieden und aus vor- 
handenen derartigen Gleisen, soweit nicht erhebliche 
Kosten dadurch erwachsen, entfernt. Die Beibehaltung 
solcher Weichen wird nur unter der Voraussetzung zu- 
gelassen, daß sie stets nur mit mäßiger Geschwindigkeit 
durchfahren werden. 

S. Pfälzische Eisenbahnen. Es empfiehlt sich mit 
ROckskht auf den unregelmäßigen Verlauf der Höhen- 
lage der einzelnen Schienenstränge, von solchen Weichen- 
abzweignngen in Zugsgleisen tunlichst abzusehen, oder 
wo zulässig, durch Einlegen von kurzem Geraden den 
Mißstand zu vermeiden. 

4. K. E. D. Bremberg. Entgleisungen sind nicht 
vorgekommen. Es empfiehlt sich .jedoch, die Anwendung 
derartiger Weichen in den Zugsgleisen nach Möglich- 
keit einzuschränken, weil die Fall 17.cn ge der schnell- 
fahrenden Zuge in denselben einen unruhigen Gang 



5. K. E. D. Cassel. Weichen in gekrümmten Haupt- 
werden au den Bahnhofsenden möglichst ver- 
i; wo sie indes nicht zu umgehen sind, ist auf 
eine Cberhöhung der Außciisehiene des Betrieb.sgleiscs 
nicht verzichtet. 

Entgleisungen sind in solchen Weichen noch nicht 
beobachtet worden. 

G. K.E. D. Elberfeld. In einem Bclriebsinspcktions- 
Bezirk sind in Weichen, welche von gekrümmten, im 
äußeren Strange überhöhten Gleisen abzweigen, wieder- 
holt Entgleisungen vorgekommen. In anderen Bezirken? 
in welchen derartige Weichen in größerer Anzahl vor- 
handen sind, haben Entgleisungen in denselben bisher 
nicht stattgefunden. Die Weichen erfordern eine äußerst 
sorgsame Beobachtung und Unterhaltung. Wenn irgend 
angängig, dürfte von solchen Weichenabzweigungen, ins. 
besondere bei Zngsgleiscn ganz abzuseilen sein. Wo dies 
nicht möglich ist, muß die Cberhöhung des äußeren 
Stranges durch die Weiche durchgeführt werden. 

7. K. E. D. Erfurt. Der Einbau von Weichen in 
gekrümmten und im äußeren Strange überhöhten Zngs- 
gleiscn empfiehlt sich nicht; in einem Falle ist fest- 
gestellt worden, daß in einem derartigen ( Siebe ein nicht 
ganz gleichmäßig bcladener Wagen entgleiste. 

8. K. E. D. Frankfurt a. M. Bei guter Unterhaltung 
derartiger Weichen und Annahme eines großen Halb- 
messers der Kurven stehen im allge inen keine Be- 



denken entgegen, Weichen einzulegen, die von gekrümmten 
im äußeren Strange überhöhten Gleisen abzweigen, 
wenn eine mäßige Durchfahrgeschwindigkeit nicht 
über 40 km.'Stde vm geschrieben wird. Entgleisungen sind 
in solchen Weichen noch nicht beobachtet worden, weil 
derartige Weichen im diesseitigen Bezirk, wenn nicht 
horizontal, so doch nur mit ganz geringer (berhöhung 
des äußeren Stranges verlegt sind. Die Einlegung 
solcher Weichen im Zugsglei-e, auf welchem Züge die 
Station ohne Aufenthalt durchfahren, ist nicht zn 
empfehlen, und dürfte von solchen Weichenabzweigungen 
in Zugsgleisen ganz abzusehen sein. Im diesseitigen 
Bezirk sind in solchen Fällen kurze gcrado Strecken 
auf die Länge der Weiche eingelegt, so daß die Über- 
höhungen fortfallen. 

9. K. E. D. Hannover. Entgleisungen sind nicht 
beobachtet worden, doch ist der Gang der Fahrzeuge, 
namentlich bei der Fahrt gegen die Spitze der Weiche, 
ein unsicherer, umgekehrt und wenn die Weiche auf 
HolzsehweKcu gelegt ist, dagegen ruhiger. Doch 
empfiehlt es sich, von solchen Weichenabzweigungen in 
Banptgleisen ganz abzusehen. 

10. K. E. D. Kattowitz. Im diesseitigen Bezirk sind 
Weichen, welche von gekrümmten, im äußeren Strange 
überhöhten Gleisen abzweigen, nur in geringer Zahl 
eingebaut. In einigen dieser Weichen sind wohl auch 
vereinzelt Entgleisungen vorgekommen, welche in der 
sich für das abzweigende Gleis ergebenden windschiefen 
Ebene der Schienenoberkanten begründet sind. 

Es empfiehlt sich jedoch, wenn irgend möglich, die 
Einlegnng von Weichen, besonders nach der konvexen 
Seite abzweigende, in Gleise zu vermeiden, welche keiner 
Cberhöhung bedürfen, weil der Bau schwierig und 
umständlich ist, die Schienenstränge des abzweigenden 
G leUes eine unregelmäßige schwer zu kontrolierende 
Höhenlage erhalten und weil daduich, wenn auch nicht 
die Sicherheit, so doch der ruhige Uiuf der Fahrzeuge 
beeinträchtigt wird. Für Abzweigungen, welche von 
durchgehenden Zügen durchfahren werden sollen, ist 
die fragliche Anordnung ganz zu vermeiden. 

ILKgLSachsischeStaatsei-enbahneo. Entgleisungen 
sind in den nur in geringer Anzahl vorhandenen der- 
artigen Weichen nicht beobachtet werden, dagegen haben 
sieh bei Weichen, die ohne C berhöhung verlegt und 
mit den zulässig kürzesten Cberhöhungsrampen an dem 
übeihöhten Bogenstrang anschlössen, Unfälle zugetragen. 

Empfohlen wird, Abzweigungen aus einom über- 
höhten Schienenstrange schnell befahrener Bogeugleise 
tunlichst zu beschränken. 

12. Großlierzogl. General - Ei^enbahndirektion 
Schw erin. Weichen, welche von gekrümmten, im äußeren 
Strange überhöhten Gleisen abzweigen, sind im diesseitigen 
Bezirk nur einige wenige vorhanden. In einer dieser 
Weichen ist im Laufe der letzten Jahre eine Entgleisung 
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vorkommen. Das Gleis ist derart umgebaut, daß an 
die Walchs ein gerades Gleisstürk von tuulieher Länge 
anschließt. Seitdem sind Entgleisungen nicht wieder 
beobaehtet worden. 

Ks empfiehlt sieh, von derartigen Weirheuab- 
zweigungen in Zugsglcisen der Hauptbahnen abzusehen. 

13. K. K. priv. Aussig-Teplitzcr Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Entgleisungen in derlei Weichen, welche auf die 
unregelmäßige Gestaltung des Verlaufes der Höhenlage der 
.Schienenstrange dos abzweigenden Gleim zurückzufahren 
sind, sind hiorseits nicht beobachtet worden. Von solchen 
Weichenabzweigungcn wird in Zugsglcison nur dort ab- 
zusehen sein, wo die daselbst gebotene Einschränkung 
der Fahrgeschwindigkeit untunlich erscheint. 

14. K.K. Eisenbahn-Ministerium. Derartige Weichen 
kommen nur vereinzelt vor, dieselben waren niemals 
Ursache von Entgleisungen; die gekrümmten Gleise 
werden bei solchen Abzweigungen ohne Überhöhung 
des äußeren Schienenstranges ausgeführt. 

Es empfiehlt sich, von solchen Weichenabzweigungcn 
möglichst ganz abzusehen und selbe nur in sehr zwingenden 
Fällen auszuführen. 

15. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Weichen, die aus überhöhten Gleisen ab- 
zweigen, kommen bei uns nur vereinzelt vor; Entgleisungen 
sind nicht beobachtet worden. Wegen dieser abnormalen 
Gestaltung des Verlaufes der Höhenlage haben wir 
einzelne dieser Weichen beseitigt, und bei Neilanlagen 
vermeiden wir diese Anordnung. 

16. K. K. priv. Südbahn-Gescllsehaft. Im Bertiehe 
der gesellschaftlichen Linien linden sieh, besonders in 
den Stationen der Gebirgstrerken, eine große Anzahl 
solcher Weichen, welche von gekrümmten, im äußeren 
Strange Uberhöhten Gleisen abzweigen. Hei denselben 
liegon die Schienenstränge eines l'rotiles in gleicher 
Höhe, und muß sowohl vor als hinter der Weiche die 
Überhöhung des äußeren Schienenstranges auf 8 über- 
führt werden. 

Da solche Weichen stets nur in Stationen oder 
Haltestellen gelegen sind, werden Vorschrift sgemäß auch 
die Überhöhungen der anschließenden 1 lügen nur in | 
der Hälfte der normalen ausgeführt. 

Entgleisungen, welche auf die geschilderte Kon- 
struktion zurückzuführen wären, sind bislang nicht vor- I 
gekommen, wozu wohl auch dio Vorschrift beigetragen 
haben wird, daß solche Weichen nur mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 40 km/St befahren werden 
dürfen. 

Dagegen ergaben die Erfahrungen, daß derartige 
Weichen einen unruhigen Gang der Betriebsmittel ver- 
Ursachen und einer rascheren Abnutzung und einer 
schwierigeren Erhaltung unterworfen sind. 

Es ist selbstverständlich, daß diese Weichenbauart 
nach Möglichkeit vermieden wird, was jedoch namentlich 



bei Stationen in Gebirgstrerken nicht immer erreicht 
weiden kann. Es wird sodann getrachtet, insbesondere 
bei solchen spitzbefahrenen Wechseln, vor denselben 
eine Gerade von wenigstens 10m Länge einzuschalten, 
wie auch die Neigung der beiderseits auslaufenden 
Qberbfihnngsnunpen möglichst sanft zu gestalten. 

17. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatsbahnen. Womöglich werden Gerado 
für die Weichen eingelegt. 

Wenn Hauptgleis und Weichengleis nach ver- 
schiedenen Seiten gekrümmt sind, werden symmetrische 
Weichen angeordnet und die Überhöhung des äußeren 
Strandes unterlassen. 



Aus den vorstehenden Beantwortungen ist zu 
entnehmen, daß nur fünf Verwaltungen (Königl. Baye- 
rische Staatseisenbahnen, K, EL D. Elberfeld, K. E. D. 
Erfurt, K. E. D. Kattowitz, Generaleisenbahn-Direktion 
Schwerin) auf solchen in Hede stehenden Weichen Ent- 
gleisungen beobachtet haben. 

Von fünf Verwaltungen (Königl. Bayerische Staats- 
eisenbahnen, K. E. D. Cassel, K. K. D. Elberfeld, 
K. E. D. Frankfurt a. M., K. FL D. Kattowitz) wird 
die Notwendigkeit betont, die Weichen selbst mit einer 
Überhöhung auszustatten, wahrend vier Verwaltungen 
(Königl. Sächsische Slaatsciscnbahncn, K. K. Eisenbahn- 
Ministerium, K. K. priv. Südl>alm-Gesellschaft, Nieder- 
ländische Staatseisenbabn) sich gegen eiue solche aus- 
sprechen. 

11 Verwaltungen, und zwar: K. E. D. Cassel, 
K. E. D. Elberfeld, K. E. 1). Erfurt, K. E. D. 
Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D- Kattowitz, 
Königl. SaehsU-he Staatseisertbahneii, Geiieral-Kiscnbahn- 
direktion .Schwerin. K. K. Eisenbahn - Ministerium. 
( »sterreichisch- Ungarische Staatscisenbahn-Gcsellsehaft. 
Königl. Ungarische Staatsbahuen erachten die Anordnung 
der fraglichen Weichen für bedenklich und empfehlen, 
von derselben ganz abzusehen, wogegen sechs Ver- 
waltungen, und zwar Reiehseisenbahuen in Elsaß- 
Lothringen, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Frankfurt a. M., 
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Sndbahn-Gesellscbaft 
deren Anwendung unter Ermäßigung der Geschwindigkeit 
des Befahrens für unbedenklich halten. 

Drei Verwaltungen, und zwar: K. K. D. Elberfeld, 
K. K. priv. Südbahn-Gesellsehaft, K.E.D. Frankfurt a.M. 
betonen die Notwendigkeit einer sorgfältigen Erhaltung 
solcher Weichen und 

drei Verwaltungen, und zwar: Königl. Bayerische 
Staatseisenbahnen, K. E. D. Bromberg, K. K. priv. 
Südbahn-Gcsellschaft bemängeln den unruhigen Gang 
der Fahrzeuge beim Befahren derselben. 
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Schlußfolgerung. 

Weichen, welche von gekrümmten, im 
äußeren Strange tibethöhten (Weisen abzweigen, 
haben in einzelnen Fallen zu Entgleisungen 
Veranlassung gegeben und sind daher in mit 
größeren Geschwindigkeiten befahrenen Zugs- 
gleisen möglichst zu vermeiden. 

Ist die Anwendung solcher Weichen nicht 
zu umgehen, so sind bei gleichlaufenden 
KrUmmtingsweiehcn die äußeren Schienenstränge 
zu überhoben, und ist die Geschwindigkeit 
für das Befahren derselben zu ermäßigen. 
Zweiseitige Weichen lassen eine Überhöhung 
der äußeren Schienenstrange nicht zu und sind 
daher mit besonderer Vorsicht zu befahren. 



Bericht 

ülier die llttintwnriunfrcn der Frage 
Gruppe II, Nr. 2. 



Welche Erfahrungen hat man mit Gleiskreuzungen 
und Kreuzungsweichen (englischen W eichen) in stark 
befalireuen Hauptgleisen mit Schnell Zugverkehr gemacht, 
und welches Neigungsverhältnis wild für dieselben 
äußersten Falles noch für zulassig gehalten? 



Gro&berzi^t. Oldeiiliurs^chc 



Die Frage ist vuu 37 Verwaltungen beantwortet 
worden, aus den Beantu Ortungen ergiebt sich: 

Glciskreuzungen und Kreuzungsweichen werden 
von der uberwiegenden Mehrzahl der Verwaltungen in 
stark befahrenen Hauptgleisen mit Schnellzugsverkehr 
mit gutem Erfolg verwandt. Nur wenige Verwaltungen 
machen dabei Einschränkungen: Die Lübeck-Büehener 
Eisenbahn-Gesellschaft, die Großherzogl. Genoral-Eisen- 
bahndirektion .Schwerin und die K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahu-Gesellscbaft schreiben für die Durch- 
fahrt ermaßigte Geschwindigkeiten vor, mehrere Vor- 
waltungen (K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft und K. K. priv. Kaiser Fcrdinands-Nordbahn) 
lassen die Durchfahrt schnell fahrender Züge nur in 
einem graden Strange der Kreuzungsweichen zu, und 
die Großherzogl. Badischen Staatsbahnon schließen die 
Kreuzungsweichen mit flachem Kreuzungsverhältnis 
(I : 10) von Gefallstrecken aus, die stärker als 2,5 »j«, 
geneigt sind. 

Nur eine Verwaltuug (die K. K. priv. ÖsterreichUch- 
rngarischc Staatseiseabahn-Gosellschaft) hat bisher in 



Hauptgleisen keine Kreuzungsweichen verwandt; welche 
Verwaltungen andererseits in solchen Gleisen die 
Kreuzungen vermieden haben, geht nicht mit Sicherheit 
aus den Beantwortungen hervor. 

An den führungslosen Stellen der Herzstücke sind 
die Laufflächen der Schienen unterbrochen; infolge- 
dessen entstehen bei der raschen Durchfahrt sowohl der 
Gleiskreuzungcn wie der Kreuzungsweichen starke 
Schläge, die ein unangenehmes Geräusch erzeugen und 
jene Gleisteilo stark abnutzen namentlich dort, wo der 
Übergang des Fahrzeuges von der Spitze nach den 
Flügclschienen und umgekehrt stattfindet. Sorgfältige 
Unterhaltung, guto Bettung, sichere Lagerung auf bester 
Schwellenunterlage und häutigere Erneuerung besonders 
der DoppclherzstQcke sind daher notwendig. 

Bei stumpfen Kreuzungen und solchen, die haupt- 
sächlich nach einer Seite benutzt werden, müssen die 
Gleisachsen von Zeit zu Zeit berichtigt werden (K. E. D. 
Berlin!. 

Trotz überhöhter Radlenkcr kommen Entgleisungen 
in den Doppelherzstüeken vor, wenn Achsen grade an 
der führungslosen Stelle stehen und plötzlich ruckweise 
gebremst oder in Gang gesetzt werden (K. E. D. Essen, 
K. K. priv. Stldbahn und Gesellschaft für den Betrieb 
der Niederländischen Staatseisenbahnon). 

Für das Neigungsverhältnis der Glciskreuzungen 
und Kreuzungsweichen ist einerseits der Umstand maß- 
gebend, daß, je flacher dieses Verhältnis gewählt wird, 
desto länger die führungslose Stelle in den Herzstücken 
wird ; auch die Herzstockspitzen sind länger und sclimäler 
und werden leichter abgenutzt ; andererseits wird das 
Neigungsverhältnis bei den Kreuzungsweichen durch die 
Rücksicht auf eine möglichst sanfte Ablenkung begrenzt. 
Dementsprechend ist in den Beantwortungen teils dio 
obere, teils die untere Grenze für das zulässige Neigungs- 
verhältnis angegeben. 

Bei den Glciskreuzungen schwankt das Neiguugs- 
verhältnis zwischen 1:4,44 und 1:11, bei den K rouzungs- 
weichen zwischen 1 : 7,3 bezw. l : 7,590 für Schnell- 
zugstrecken und 1:11. 

Am häutigsten finden die Neigungsvcrhaltnissc 
1:9, 1 : 10 nnd die dazwischen liegenden Verwendung; 
empfohlen wird vorwiegend das Neigungsverhältnis 1 : ». 



Schlußfolgerung. 
Gleiskreuzungen und Kreuzungsweichen 
(englische Weichen) haben sich bei sorgfältiger 
Ausführung und Unterhaltung in stark be- 
fahrenen Hauptgleisen mit Schnellzugverkehr 
bewährt. 

Die zulässigen Neigungsverhältnisse sind 
bei GleiskreuzuDgen nach unten, bei Krouzungs- 
weichen sowohl nach oben wie nach untenbegrenzt; 
äußersten Falles kommen vor und können noch 
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als zulässig bezeichnet werden: Hei Gleis- 
kreuzungen bis 1:10 nach unten, bei Kreuzungs- 
weichen 1 : 7 bis 1 : 10. 

Am meisten empfohlen wird das Neigungs- 
verhältnis 1:9; flachere Ncigungsverhältnisse 
als 1:10 sollten nur ganz ausnahmsweise zu- 
gelassen werden. 



Bericht 

(Iber die Beantwortungen der Frage 
Gruppe II, Nr. 3. 

Weichen und Kreuzungen. 

Welche neueren Erfahrungen sind rOeksichtlich der 
Bauart der Woiehen und Kreuzungen in den letzten 
8 Jahren gemacht worden, insbesondere rücksiclitifcb der 
Ausbildung der Zungen- Vorrichtungen und der Verwen- 
dung zusammengesetzter Herzstücke? 

Beriehteretalter: K. K. prir. Kaiser Ferdinauds-Xurilhahn. 

Auf diese Frage sind von 38 Verwaltungen Be- 
antwortungen eingelaufen. 

Ans diesen Mitteilungen ergiebt sich: 

I. hinsichtlich neuerer Erfahrungen Ober die 
Bauart der Weichen insbesondere rOeksichtlich der 
Ausbildung der Zungenvorrichtungeii: 

4 Verwaltungen (Großheizogl. Badische und Kr.nigl. 
Bayerischo .Staatseisenbahnen, Ueichseisenbahnen in Ktsaß- 
I/Othringen und die K. K. priv. Aussig-Tcplitzor Eisen- 
bahn-Gesellschaft), welche bisher einen Ürehzapfen an 
der Zungcnwurzel benutzten, der entweder nach oben 
in den Zungeufuß oder nach unten in die Drehplatte 
eingreift, berichten dahin, daß sie auf Grund ihrer 
erneuten günstigen Erfahrungen diese Anordnung auch 
weiterhin behalton, und zwar teils unverändert, teils unter 
Verstärkung des Schienenprofils, teils unter Vornahme 
kleinerer baulicher Änderungen des Wurzelstuhles. 

Dagegen finden die Königl. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen, daß sich die Zapfenanordnung wegen zu 
starker Abnutzung des Drohzapfens wie des Zapfen- 
loches nicht bewahrt. Die Königl. Sächsischen Staats- 
eisenbahnen haben mit der schon ältern I^aachenverbindung 
an der Wurzel unter Verwendung eines Füllst Dekes 
zwischen Zunge und Backenschieno von neuem gute 
Erfahrungen gemacht. Bei der neuen Preußischen 
Normalweiche ist die Drehstuhlplatte, deren Stehlager die 
nußförmig gefräste Zungenwurzel aufnimmt, mittelst 
Schrauben an der Grundplatte befestigt und daher leicht 
an Ort und Stelle auswechselbar; ferner sind die Backen- 
schienen verlängert. 



H Verwaltungen (K. E. D. Bromberg. K E. D. 
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Erfurt, K. E. D. 
Essen a. R., K. E. D. Münster i. W., K. E. D. 
St. Johann -Saarbrücken, K. E. D. Stettin) sprechen 
sieh teils über diese neue Bauart der Weichen im 
allgemeinen, teils öbor denn Zungenvorrichtung im 
besonderen vorbehaltlos günstig aus. Dio K. E. D. Berlin 
bezeichnet den Drehstuhl als den schwachem Punkt der 
Zungenvorrichtung, hebt aber den Vorteil seiner leichten 
Uiswechselharkcit hervor, w ihrem! :> Verwaltungen 
(K. E. D. Altona, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. 
Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover und K. E. D. 
Kattowitz), zum Teile unter Anerkennung des genannten 
Vorteils, des leichteren Ersatzes des Drehstuhls und 
daher billigerer Erhaltung, doch den Mangel einer 
ausreichenden Verbindung der Zunge mit dem Drehstuhl 
und mit derAnschlußsehiene beklagen, waszn verschiedenen 
Unzukömmlichkeiten , namentlich Längsverschiebungen, 
aber auch schädlichen seitlichen Rüekungen der Zunge, 
zum Schlottern in der Wurzel, zu Erweiterungen der 
StofilOClte daselbst. Anlaß giobt 

Die K. E. D. Kattowitz hat bei der früher üblich 
gewesenen Verbindung der Zungenschienen an der Wurzel 
mittelst laschen eine solche Beweglichkeit der Zunge 
nicht wahrgenommen. Gegen die Längsbewegung der 
Zunge verwenden die K. E. D. Elberfeld und K. E. I). 
Frankfurt a. M. mit Erfolg Stemmlasehcn, die unter der 
Zunge zwischen Dreh- und Gleitstuhl befestigt werden. 
Der Liingsbewegung der Anschlußschiene und deren Schub 
gegen den Wurzelstuhl begegnet die K. E. D. Berlin 
durch den Eingriff von Klemmplatten in eine Einklinknng 
der Schiene, während die K. K. priv. Sudbahn-Gesollschaft 
hierfür gleichfalls Stemmlasehen verwendet. Die K. E. D. 
Berlin empfiehlt das vorbenannte Mittel auch gegen die 
bei Spitzenverschlüssen besonders fühlbaren Längs- 
beweguugen der Backensehiene. Die Königl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen und die K. E. D. Kattowitz halten 
den ruhenden Stoß an der Zungenwurzel für empfehlens- 
werter als den schwebenden. 

Die K. EL D. Elberfeld, K. E. D. Halle a. 8., 
K. E. I). Kattowitz und K. K. D. Posen heben den 
Vorteil besonders hervor, den die Preußische Normal- 
! weiche durch Verlängerung der Baekenschicnen, also 
durch die Hinausrtlckung das ersten Schienenstoßes, für 
die ruhige Lage gewonnen hat. 

Die gute Bewährung der schon seit langem fast 
allgemein gewordenen Unterlagsplattcn, auf welchen 
Zunge und Backensehiene gelagert werden, heben nur 
noch vereinzelte Verwaltungen untor den neueren Er- 
fahrungen hervor. Dagegen halten die K. K. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft und das K. K. Eisenbahn-Ministerium 
solche Unterlagsplattcn bei Verwendung Bbttttet Qnar- 
schwellen für überflüssig. Die Königl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen finden es angezeigt, die Lttngsplattcn unter 
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der Biekensehiene so zu verlern, ilali zwischen der 
offenen Zunge und den zusammenfallenden Innenkanten 
der Backenschienen und der Längsplattc ein freier Kaum 
bleibt, der die Ablagerung von HL« und Schnee verhütet 
und die namentlich bei zentralisierten Weichen doppelt 
gebotene Reinhaltung der Weichen sichert. 

Eine besondere Sicherung der Baekensehienen 
gegen seitliche Verrückungen wird von mehreren Bnlin- 
verwaltuugen hervorgehoben. Die Oroßhcrzogl. Badischen 
Staatseiseriliabnen lassen die Spurplattehen der Backen- 
schienen in neuerer Zeit In den Kucken der Schwelle 
eingreifen. Die Kiinigl. Sächsischen Staatseisenbahnen 
benutzen DoppclschienenstOhle, die ilie Baekensehienen 
verbinden, die Königl. Wurttcmbergischen Staat-seisen- 
bahnen auf der Weichenplatte aufgenietete Flacheisen- 
stücke, die am Fuß der Backenschiene anstehen, die 
Anssig-Tcplitzer Eisenbahn-Gesellschaft Heindl'sche und 
Ruppellsche Befestigungsmittel zum Festhalten der 
Backenschiene. Die letztgenannte Verwaltung führt 
auch die anderwärts bewahrte Anordnung an, die (Jleit- 
stühle nicht mehr zum Festhalten der Schiene heranzu- 
ziehen. 

Die Bewahrung gekrümmter Zungen und die teil- 
weise vorgenommene Verbesserung ihrer KrOmmungs- 
verhttltnisse betonen 7 Verwaltungen (Großherzogl. 
Badische Staatseisunbahnen, König). Bayerische Staats- 
eisenbahnen. Reichs-Eiseubahnen in Elsaß- Lothringen, 
Pfälzische Eisenbahnen, K. E. I). Steltin, Kgl. Sächsische 
Staatscisenbahnen, K. K.priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
lieseilsehaft), wahrend dk Kiinigl. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen eine gerade Uobelung der Zunge empfehlen. 
Die K. E. D. Berlin betont den Vorteil von Stütz- 
knaggen gegen das seitliche Feilem der Zunge. 

Die Pfälzischen Eisenbahnen verwenden bei neueren 
Weichen den verschränkten Stoß. Sie bemessen 
die Durchgangs« eitc von der Wurzel bezw. an 
der Spitze mit (IN mm, bezw. NU mm, die Kiinigl. 
Sächsischen Staatscisenbahnen mit 65 bezw. 70 mm, 
während die Aussig. Tepützer Eisenbahn-tiesellschaft 
den Ausschlag an der Spitze mit 150 mm angiebt. 

Weichen mit federnden Zungen ohne jede Dreh- 
vorrichtung haben die K. K. D. Essen a. R. und die 
(Jroßherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin i. II. 
in Verwendung genommen. Es lieiren jedoch hierüber 
noch nicht genügende Erfahrungen vor. 

Soweit die Bahnverwaltungen neuere Erfahrungen 
über die Bauart der Weichen im allgemeinen mit- 
geteilt haben, beten sie den Vorteil der für Zunge 
und Backenschiene gemeinsamen Grundplatte, den Vor- 
teil verlängerter Baekensehienen und deren weiteren 
Sicherung gegen seitliche Verrücknng durch Befestigungs- 
mittel verschiedener Art hervor und sprechen sich vor- 
wiegend für irekritmmte Weichenzungen aus. Boi der 



Zungenvorrichtung sind fast ausschließlich Drehzapfen 
verschiedener Anordnung in Verwendung, über welche 
fast durchweg günstige Erfahrungen vorliegen. 

Drehst Ohle neuerer Bauart, welche auswechselbar 
sind, haben den großen Vorteil billigerer Erhaltung, 
lassen jedoch in ihrer heutigen Ausführung vielscits den 
Wunsch nach ausreichender Sicherung gegen Längsbe- 
wegimgen und gegen seitliehe Vcrrücknngen der Zange 
laut werden. Demgegenüber machten sich aber die sehr 
günstigen Erfahrungen mit einer entsprechend ausge- 
bildeten Ijusehenverbindung an der Wurzel statt des 
Drehzapfens von neuem geltend. Auch geben vereinzelte 
Stimmen der ruhenden Stoßanordnung beim Wurzelstuhl 
■ vor der allgemein verbreiteten schwebenden Anordnung 
den Vorzug. Uber Fedenvcichen, bei denen jede Dreh- 
vorrichtung entfällt, liegen noch nicht genügende Er- 
fahrungen vor. 

II. hinsichtlich neuerer Erfahrungen über die 
Bauart der Kreuzungen, insbesondere rücksichtlich 
der Verwendung zusammengesetzter Herzstücke: 

Von den 37 Verwaltungen, die diese Frage beant- 
worteten, hat eine (die Kgl. Preuß. Militär-Eisenbahn) 
Foderherzstücko in Anwendung, über welche aber noch 
keine genügenden Erfahrungen vorliegen, 4 Verwaltungen 
I Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, K. E. D. Stettin, 
K. K. priv. Aussig -Tepützer Eisenbahn -Gesellschaft, 
Holländische Eisenbahn -Gesellschaft) berichten über 
Gußstahlherzstücke, wobei die K. E. D. Stettin deren 
starke Abnutzung an der Spitze betont, während die 
andern 8 Verwaltungen die guten Erfahrungen von 
neuem bestätigt fanden. 2» Verwaltungen berichten 
Uber die Verwendung von zusammengesetzten Herzstücken. 
Unter diesen sind 5 (Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen, Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn- 
diroktion, K. K. Eisenbahn-Ministerium, K. K. priv. 
Südbahn-Gesellschaf I. Gesellschaft für den Bot lieb von 
Niederländischen Staatscisenbahnen), bei welchen die kurze 
I Dauer der Verwendung noch zu keinen genügenden 
Erfahrungen geführt hat. 1» Verwaltungen berichten 
über eine gute Bewährung der zusammengesetzten Herz- 
stücke und zwar die Pfälzischen Kisenbahnen, die K. E. I). 
Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. Bromberg, K. K. D. 
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Erfurt, K. E. D. 
Frankfurt». M., K. K. D. Halle a. 8., K. E D. Kattowitz, 
K. K. D. Münster i. W., K. E. D. Posen, K. E. D. Stettin, 
Kiinigl. Sächsische StaaLseiscnbahnen, ferner die Groß- 
herzogl. Badischen Staatscisenbahnen, die Königl. 
Bayerischen Staalselsenbahnen, die K. E. D. Essen a. R., 
die Königl. Württcinbergischen Staatseisenbahnen und 
die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen, wobei die 
5 letzteren Verwaltungen bemerken, daß sieh die 
genannten Erfahrungen auf zusammengesetzte Herzstücke 
mit geschmiedeten Gußstahlspitzcn beziehen. Die 
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Großherzogl. General-Eisenbaundirektiou Schwerin i. M. 
berichtet, daß sich zusammengesetzte Herzstack« auf 
Nebenbahnen und Nebengleisen bewährt haben. 

Die Vorteile, welche von den meisten der zuletzt 
genannten Verwaltungen den zusammengesetzten Herz- 
sttleken zugesprochen werden, bestehen im sanftem und 
ruhigem Befahren infolge der größern Länge der 
Herzstücke, in der leichtem Auswuchselharkeit einzelner 
Teile und daher in deren wirtschaftlicheren Erhaltung. 
5 von den genannten 19 Verwaltungen, die eine gute 
Bewährung solcher Herzstücke anfuhren < K. K. D. Altona, 
K. K. D. Bremberg, K. E. D. Danzig, K. K. D, Krfurt 
und K. E. ü. Kattowitz), ferner die K. E. D. Elberfeld, 
welche bloß den Vorteil billiger Erhaltung erwähnt, 
haben auch mehr oder weniger eine Abnutzung der Spitzen 
oder auch der Flügolschiencn beobachtet, die vorwiegend 
auf zu weiches Material, nur vereinzelt auch auf die 
Form des Herzstücks zurückgeführt wird. Die E. D. 
Mainz und die K. E. D. Stettin beschränken sich in 
den übermittelten Krfahrungen über solche Herzstücke nur 
auf die Feststellung des Nachteils ihrer raschen Abnutzung, 
während die K. E. D. Hannover außer diesem Mangel 
noch den de.s ungleichmäßigen Befahrens infolge des 
Auswechseins einzelner Teile und die Schwierigkeiten 
des Einbaues betont. 

Die Überlegenheit zusammengesetzter Herzstücke 
gegenüber Gußstahlherzstücken bezüglich sanftem Be- 
fahrens hoben ausdrücklich 5 Verwaltungen (K. EL D. 
Altona, K. E. D. Berlin, K. I«:. I). Kattowitz, K. E. D. 
Münster i. W., Königl. Sächsische Staatseisenbahnen) 
hervor; die letztgenannte Verwaltung ist wieder von 
Gußherzstücken auf Sehienenherzstücke aus entsprechend 
hartem Material auch in Schnellzugstrecken überge- 
gangen. 

In baulicher Hinsicht führen die Pfälzischen Eisen- 
bahnen, die K. E. D. Berlin, K. E. D. lassen a. lt., 
die Königl. Sächsischen und die Königl. Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen den Vorteil durchgehender, 
auf den Querschwellen ruhender Platten an, die K. E. D. 
Essen a. R. überdies den Vorteil der Verblattung der 
Flußstahlspitze mit der anschließenden .Schiene, die 
Königl. Sächsischen Staatseisenbahncn auch noch den, 
die Spitze durch Fortsetzung der Stege zu verstärken 
und sie gut zu befestigen. 

In Bezug auf die Cborhöhung der Hornseilienen 
meldeten dio Königl. Württembergischen Staat.-eisen- 
bahnen, daß sie diese auf tfi mm gebracht haben, 
während die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn auf Grund ihrer 
Erfahrungen von 6 mm auf 3 mm heruntergegangen ist. 

Neuere Erfahrungen über Herzstücke betreffen die 
gegossenon Herzstücke nur in sehr beschränkten! Um- 
fange. Die verwendeten Flußstahlherzstüekc halten sich 
dabei aufs neue bewährt. Die weit überwiegende Zahl 



der Berichte betrifft aus Schienen zusammengesetzte 
Herzstücke und zwar sowohl solche mit genieteter Schienen- 
spitze, wie mit geschmiedeter Stahlspitze. Die zusammen- 
gesetzten Herzstücke haben sich fast ausschließlich gut 
bewährt. Die Erfahrungen bestätigen aufs neue den in 

| der Fragebeantwortung vom .lahre 1893 betonten Vor- 
teil solcher Herzstücke bezüglich sanften und ruhigen 
Befahrens, der vornehmlich auf ihre große Längo zu- 

| rttekzuführen ist und heben den Vorteil ihrer billigen 
Erhaltung infolge Auswechselbarkeit einzelner Teile 
hervor. Ks wird aber diesmal auch die Eignung von 
Herzstücken neuer Bauart mit genieteter Spitze aus 
hartem Schienenmaterial für Schnellzugsgleiso aus- 
gesprochen. 

So stehen diese irünstigeu Erfahrungen mit zusammen- 
gesetzten Herzstücken, die zu ihrer steigenden Verbreitung 
i auf den Vereinsbahnen beigetragen haben, auch mit den 
Krfahrungen auf den nordamerikanischen, englischen und 
anderen europäischen Bahnen in ("bereinstimmung, wo 
die Sehienenherzstücke so verbreitet sind. 

Zuweilen wird eine leichte Abnutzung der Spitz- 
und Hornschienen beobachtet, jedoch scheint es, als ob 
sich diese Mängel durch härteres Material und günstigere 
Form der Herzstücke noch mildern ließen. Eine durch- 
gehende, auf Querschwellen ruhende Untorlagsplatte wird 
als sehr vorteilhaft erkannt. 

Federherz<tücke sind erst versuchsweise in Ver- 
wendung. 



Schlußfolgerung. 
Die neueren Erfahrungen haben im allge- 
meinen die Vorteile der bisherigen Bauart der 
Weichen: Verwendung von Grundplatten, Dreh- 
zapfen am Wurzelstuhl in verschiedener Aus- 
führung, bestätigt und zu der Verbreitung dieser 
Anordnung unter Vornahme einzelner Ver- 
stärkungen beigetragen. Die heutigen Aus- 
führungen mit auswechselbaren Drohstühlen 
haben sich bewährt, haben aber neben dem Vor- 
teil größerer Wirtschaftlichkeit öfters den 
Nachteil einer ungenügenden Sicherung der 
Zunge gegen Längs- und Seiten v erschiebungen 
bei dauernd unterlassener Schmierung erkennen 
lassen. Aber auch die vereinzelt auftretenden 
Krfahrungen mit einer entsprechenden Laschen- 
I Verbindung an der Wurzel statt einer besonderen 
Dreh Vorrichtung lauten sehr günstig. 

Die Vorzüge der zusammengesetzten Herz- 
stücke bezüglich sanften und ruhigen Befahrens 
sind aufs neue bestätigt worden und ihre billige 
Erhaltung infolge Ausweehselbarkeit einzelner 
Teile wird vielseitig betont Diese Vorzüge 
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haben zur weiteren Verbreitung solcher Herz- 
stücke geführt. Ks wird auch die Eignung von 
Herzstücken neuerer Hauart ans hartem Schienen- 
material für Schnellzugsgleise hervorgehoben. 
Die vereinzelt beobachtete A bnutzung der Spitz- 
und Hornschienen dürfte sich durch härteres 
Material und geeignetere Form der Herzstücke 
beheben lassen. 

Über Federweichen und l'edorhorzstücke 
liegen noch keine genügenden Erfahrungen vor. 



Bericht 

(Iber die. Beantwortungen der Frage 
Gruppe II, Nr. 4. 

Eingepflasterte Gleise und Weichen. 

Welche liauwei.se hat sieh bei durchaus ein- 
gepflasterten Gleisen und Weichen, die auf Bahnhofes, 
Hafenanlagen usw. von tandfuhrwcrkcii befahren werden 
müssen, bewahrt, und welche Vor- und Nachteile sind 
hierbei beobachtet worden? 

B<rirhtemt*tter: Ktaiigl Ungarisch« SUaUctvtnUhnm. 

Diese Frage wurde von 2H Verwaltungen wie 
folgt beantwortet: 

1. Großherzogl. Hadisehe Staatseisenbahnen. Ge- 
pflasterte Gleisanlagen mit Weichen sind sowohl nach 
dem System Haarmann, als nach dem System Voß bei 
diesseitiger Verwaltung zur Ausführung gebracht; «las 
Verhalten beider Anordnungen ist zufriedenstellend. 

2. Reiehseisenbahnen in Elsaß- tathringen. Bei 
den eingepflasterten Anschlußgleisen ist zwischen Schwelle 
und Schiene ein Holzklotz eingefügt, so daß die Schwelle 
tiefer zu liegen kommt und die Pflastersteine nieht auf 
den Schwellen aufsitzen können. Diese Anordnung hat 
sich bewahrt 

3. Lübeck-Büchener Eisenbahn. Bei den seit 
wenigen Jahren in den Hafenglcisen liierselbst verlegten 
Haarmann'schcn Schwcllenschienen mit I.oitseliienen haben 
»ich bisher die gute Lage nach Richtung und Hohe, die 
ohne Schwierigkeiten herstellbare Pflasterung und die 
Erleichterung des Fuhrwerk Verkehrs beim Befahren der 
Gleise als Vorteile gezeigt; ein Nachteil bestellt 
in der Schwierigkeit der Entwässerung. tandfuhrwerke 
gleiten, wie beobachtet, auf sehrüg zur Bahnaclisc liegenden 
Pflastcrstrockon bezw. Überfahrten vor dem Aufstieg 
anf die Schiene zunächst eine kurze Strecke au der- 



Bei einer versuchsweise eingebauten l'flasterweiche 
hat sich als wesentlicher Nachteil die schwierige 
Reinigung, namentlich von Schnee und Eis, herausgestellt. 

4. Großherzog!. Oldenburgische Staatsbahnen. Bei 
Gleisen oben bezeichneter Art ist zwei- und einteiliger 
Schwellensehienen-Oberbau des Georgsmarien-Bergwerks- 
und Huttenvereins zu Osnabrück seit Jahren verwandt, 
doch hat sich der zweiteilige Oberbau auf die Dauer 
nicht bewährt. Beim einteiligen sind bisher keine 
Mängel hervorgetreten; derselbe kommt daher auch 
fernerhin zur Verwendung. 

5. Pfälzische Eisenbahnen. Bei eingepflasterten Gleisen 
hat sieh der 2'<u mm hohe Herkulesschienenobcrbau der 
GcorgsmarieuliUtte gut bewahrt. 

C. K. E. D. Altona. 1. Für durchaus cingepflasterte 
Gleise hat sich die Haannann'sehe BlatUtoßschwellen- 
schiene mit angeschraubter Spurrinne am besten bewahrt. 
Als besonderer Vorteil ist zu bezeichnen, daß sich 
durch die Spurstangen die Spurweite unverändert erhält 
und das Steinpflaster sehr gut anschließend an die 
Schienen hergestellt werden kann. Die Gleise konnon 
von tand fuhrwerk in jeder Richtung ohne Gefahr befahren 
werden, wobei das Festtreten der Hufe oder Hängen- 
bleiben der Hufeisenstollen ausgeschlossen ist. 

Bei der Verwendung von Breitfußsehienen haben 
sieh folgende Anordnungen gut bewährt: 

a) Die Schienen liegen nicht unmittelbar auf den 
Bahnschwellcn, sondern auf eichenen oder buchenen im- 
prägnierten Klötzen von 12cm Hohe. Die Steinpflasterung 
sehließt sich unmittelbar au die Schienen an und reicht 
außerhalb des Gleises bis zur Schienenoberkantc, inner- 
halb liegt die Pflasterreihe 3Smm unter Schienenoberkantc. 
Die Oberfläche, des Pflasters innerhalb der Schienen er- 
hält eine Hache Stichbogenwölbung. 

b) Die Schienen ruhen auf kiefernen imprägnierten 
Langschwellen von 18 cm Breite und Höhe und diese 
auf den Bahnschwellen. Die Spurrinne wird durch eine 
Breitfußschiene niedrigen ProIiis gebildet, welche mit 
dem Kopf gegen den Steg der Hauptsehione liegt. Die 
Kopfsteinptlasterung liegt durchweg in Hohe der Schienen- 
oberkante. Zur besseren Spnrhaltung möchte sich noch 
empfehlen, die beiden Langschwellen durch Spurstangen 
zu verbinden. 

7. K. K. I). Berlin. Derartige Gleise und Weichen 
sind in größerem Umfange nicht vorhanden. Die Kin- 
"ptlastorung bei eisernem Oberbau wird nach dem Ober- 
baubuch, Anlage 17, hergestellt. 

Bei Weichen- und Holzschwcllen-Oberbau werden 
die Sehwellen in ihrer freien tange und Breite bis 
Schienenoberkantc mit Holzklötzen aufgefüttert und die 
so entstandenen Kasten in gewöhnlicher Weise ausge- 
pflastert oder chaussiert. Teilweise sind auch eichene 
Sattelhölzer, welche mit langen eisernen Nägeln befestigt 
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wurden, angewendet worden. Mit allen Anordnungen 
sind gleich gute Erfolge erzielt worden. 

8. K. E. I). Blomberg. Kingepflastcrte Gleise 
nach der Oberbauanordnuug der König]. Preußischen 
Staat>bahnen, Anlage 17, haben sich gut bewahrt. 

0. K. E. Ü. Cassel. Die etwa 15cm hohen Pflaster- 
steine sind in Handbettung erlegt und gehörig abgerammt. 
Die Gleise wurden vorher gründlich gestopft. Eine 
feste läge des Pflasters ist jedoch nicht erreicht 
worden, weil es sich durch die fortwahrenden Erschütte- 
rungen immer wieder lockert. 

10. K. K. 1). Danzig. Bei den im diesseitigen 
Bezirk hauptsächlich in Krage kommenden eingepflasterten 
Gleisen der Uafenstraße in Neufahrwasser sind auf die 
Schwellen Holzklötze gebracht, welche mit den Schwellen 
durch lange Nägel verbunden sind. Auf diesen Klötzen 
werden die Schienen befestigt. Durch diese Anordnung 
wird eine genügende Hohe für die Herstellung des 
Pflasters auf den Schwellen erzielt. Zur Herstellung der 
Spurrinne werden an der Innenseite der Schienen hölzerne 
Latten angebracht und gegen diese dann gepflastert. 



Bei den eingeflüsterten Weichen ist der Kaum 
I zwischen den Zungen mit Bohlen ausgefüllt, und die 
Weichenzungen werden noch mit uuiklappbarcn Kiffel- 
blechplatten bedeckt, damit die Zungenvorriclitungen nicht 
durch darüber fahrende Fuhrwerke beschädigt werden. 

Auch diese Linrichtung hat sich bewahrt. 

11. K. E. D. Elberfeld. Auf einem Bahnhof einer 
Nebenbahn, wo die erste Weiche zum Teil in einem 
gepflasterten Wegeübergang in Sehiencnhöho liegt und 
zudem durch eine über den Wegeübergang führende 
elektrisch betriebene Straßeitbahn gekreuzt wird, mußte 
das Pflaster in den engen Teilen der zusammenlaufenden 
Schienenstrange dieser Weiche beseitigt und durch Chaus- 
sierung ersetzt werde,), weil es stets locker wurde. 

1l>. K. E. D. Essen. In einzupflasternden Gleisen 
weiden eiserne Schwellen mit 50 mm dicken (gußeisernen) 
Hakenplatten, Fig. 12, verlegt. Außer der tieferen, für 
die Wegedecke günstigen Lage der Schwellen wird auch 
die Sicherung der Hakensehraubeu durch Muttetnstcll- 
kappen ermöglicht. Diese Anordnung hat sich gut bewährt. 

Kür einzupflasternde Gleise und Weichen, welche 



Diese Pflasterung hat zu Ausstellungen keinen Anlaß langsam befahlen werden, hat sich die Haarmann'sche 

Schwellenschiene ebenfalls gut bewährt. 




18. K. E. D. Frankfurt a. M. Es sind verschie- 
dene Ausfuhrungen hergestellt und sind besondere Nach- 
teile bei keiner beobachtet worden. Ei sind Zwang- 
schienen auf der ganzen Länge des Gleises zur An- 
wendung gekommen, an welche das Pflaster anschließt, 
ferner ist auf der Außen- und Innenkante der Schiene 
auf den (^uersch wellen entlang je ein Balken gelegt, an 
den Pflaster oder die ('haussierung anschließt. Zur 
Schicncnbcfcstigung sind hölzerne and eiserne Quer- 
schwellen verwendet worden. 

14. K. E. D. Kattowitz. Als geeignetste Bauweise 
bei durchaus eingepflasterten Gleisen und Weichen auf 
Bahnhöfen, Mafenanlagen usw., welche von Fuhrwerken 
stark befahren werden, ist Kopfsteinpflastcr bei Senkung 
der Schwellen (die Schienen auf hohen Unterlagsplatten 
gelagert) anzunehmen. Skizze siehe „Oberbauordnung 
der Preußischen Staatsbahnen, Anlage 17". Ohne diese 
L'nterlagsplattcn wurden die über den Schwellen zu 
verwendenden Mastersteine eine zu geringe Hohe und 



einwirkt, besonders da ein Einkeilen durch Abrammen 
wegen der Schwellen nicht stattfinden kann. Ein Ver- 
gießen des Pflasters mit Cctncntmörtel oder Asphalt hat 
ein I .ockerwerden des Pflasters zwar im allgemeinen 
verhindert, es hat aber den Nachteil im Gefolge, daß 
beim nötig weidenden Aufnehmen des Pflasters viele 
Steine zerstört weiden. 

Km das häufige Aufreißen des Pflasters zu ver- 
meiden, i*t es wünschenswert, den Gleisen, besonders 
an den Schienenstößen, wo sich leicht ein Lockern des 
Pflasters zeigt, eine möglichst feste Unterlage zu geben. 
Ein Betonkörper durfte hierfür sehr geeignet, sein. 

Ghaussiernngen haben sich der leichten Beweglich- 
keit ihrer Bestandteile und der Stanbentwickelung wogen 
nicht bewahrt. 

16. Königl. Preußische und Großherzog!. Hessische 
liisenbahndircktion Mainz. Die Anbringung von 5 cm 
hohen Gußstählen unter den Schienen auf den Quer- 
schwellen hat sich bewährt, da alsdann höhere Pflaster- 



Schwere erhalten, was auf deren Festlegung ungünstig steine verwendet werden können. Außerdem durften 
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Schwellen-Schienen nach System Haarmanq mit Schutz- 
schienen zu empfehlen sein. 

IC. K. Ii. D. Münster i. W. Für Wegeübergitngc 
auf Bahnhöfen, die von Landfuhrwerk hofalir.Mi werden, 
haben sich die Haarmann 'scheu Sehwellenblatt.stoßsc.uienen 
mit angeschraubten Spurrillcn. welche direkt auf ge- 
stampfter Hcttung verlebt werden, bewahrt. Es ist dabei 
zu beachten, dal3 die Schienen erheblich länger, als die 
Breite lies Weges betrugt, eingelegt werden, damit die 
Schienen außerhalb des C'bcrgange.s bereits mit Schwellen 
versehen werden können und der schwebende Anschluß- 
stoß einige Meter weit von der Wegekante entfernt 
bleibt. 

Zur Einpflasterung der Seidenen hat sieh Kopf- 
steinpflaster aus harten) Gestein bei guter Unterbettun!,' 
und Entwässerung besser bewahrt als das Klinkerpflaster, 
da letzteres durch Feuchtigkeit und Frost eher leidet, 
an der Oberflache mehr abbröckelt und mehr Unter- 
haltung erfordert. 

17. K. E. I). Posen. Die eingepflasterten Gleise 
und Weichen haben den gewöhnlichen Ilulzquersi-hwcllen- 
unterbau und auf beiden Seilen der Schienen Streich- 
schwellen, die Pflasterung befindet sich zwischen den 
Quer- und Streichschwellen, wobei die erstoren durch 
aufgenagelte Holzstarke der Pflasterung entsprechend 
erhöht werden. 

18. K. E. 1). St. Johann-Saarbrücken. Bei Straßen- 
Übergängen werden starke Unterlagsplatten verwendet, 
so daß zwischen Sehienenobei kante uud Schwelle ge- 
nügend Raum für Pflasterung vorhanden ist. 

1!). K. E. I). Stettin. Eingepllasterter Schwellen- 
schienenoborbau mit Blattstoß von der Georgs -Marien- 
hotte zu Osnabrück hat sich auf Bahnhof Stralsundhafen 
gut bewährt. 

Auf den übrigen Hafenanlagen ist der Oberbau 
ganz wie gewöhnlich verlegt und der Raum über den 
Schwellen mit alten Schwcllenstücken, welche aufgenagelt 
oder geschraubt sind, ausgefüllt. Das |>flaslcr ist in 
den Zwischenräumen in gewöhnlicher Weise hergestellt. 
Diese Konstruktion hat sich bewahrt 

20. Königl. Sächsische Stoatseisenbahnen. Zur 
Anwendung sind gekommen und haben sich bewährt: 

1. Gewöhnlicher Holzscliwellcnoberbau, ahnlieh wie 
bei Wegeübergängen, mit Schutz-schicnen und r.7 mm 
Spurrinnenweite. 

2. Holzschwellenoberban mit Versenkung der Holz- 
schwellen und Aufsetzen von 7<) mm hohen Holz- 
klötzchen (Sattelhölzer) oder (.iußplatten mit Krempen 
für den sichern Halt der Schienen, Futteilatten an beiden 
Seiten des Schienensteges behufs Erzielung eines guten 
Ausschlusses der Pflasterung und zur Verhütung des 
Hängenbleibens der Zugtiere mit den Orificii in der 
Spnrrinne. 



Die Ausbildung der nur 15 cm starken gewölbton 



Pflasterung zwischen 



Seidenen geschieht in der 



Weise, «laß die Pflasteroberflaehe an den Schienen mit 
40 mm unter Schienenkopf beginnt und in der Mitte 
des Gleises etwa 40 mm Ober den Schienenkopf aus- 
lauft. Die Herstellung einer vorschriftsmäßigen Spur- 
rinne durch Pflastersteine selbst ist nicht zur Anwendung 

gekommen. 

Ausgeführt wurde ferner, hat sich aber nicht 
bewahrt : 

Der früher Haarniann'schc Schwcllenschienen- 
oberbau bei starkem Verkehr von Landfuhrwerk (siehe 
Fig. 13 und 14). 

("her den erst seit wenigen Jahren in geringer 
Längenausdehnung verlegten neuen Schwellenschienen- 
Oberban D. R. 20 102 liegen genügende Erfahrungen 
noch nicht vor. 



Fig. 13. 
Schnitt durch da« 




Fig. Ii. 




big. K>. 




21. GreOh. General- Eiscnbahndircktion Schwerin. 
Die Spurkranzrinne ist bei cingcpflastcrtcn Gleisen durch 
horizontal zu der auf I-aogsch wellen liegenden Fahr- 
schiene gelegte abgenutzte 
Schienen gebildet. (Siehe 
Fig. 15.) 

Diese Anordnung hat sich 
bewährt. Erfahrungen Ober 
eingeptlasterte Weichen liegen 
nicht vor. 

22. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Auf unserem Elbeumschlagsplatze in Aussig sind 
im Bereiche des Elbstromes sämtliche Gleise nnd 
Weichen mit teils hölzernen, teils eisernen Qucr- 
ach wellen in Schwellenhöhe eingepflastert, um das Aus- 
waschen der Gleise bei Eintritt des Hochwassers zu 
verhindern. 

An den Wegenliorsetzungen daselbst ist das Pflaster 
! rampenartig unter Anwendung von Leitschienen in 
Schicnenhöhe angeordnet. 

Die Ausbesserung der Gleise ist durch das er- 
forderliehe Aufreißen und Wiederherstellen der Pflasterung 
sehr erschwert und verteuert. 

23. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Durchaus cingeprtasterto Gleise und Weichen kommen 
im Bereiche der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nicht vor. 
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Einige in größeren Stationen liegende Magazin- 
gleise, welche an bestimmten Stellen sehr viel von 
Landfuhrwerken überfahren werden , sind an diesen 
Fi s . 10. „Wegeübersetznngen* mit einer in 

- , Sand verlegten Pflasterung verschen, 

} ;l_ _l. \ und zwar in der Weise, daß die 
L. ^' ' "' < — ) den Querschwellcn zunächst liegen- i 
t ' ■' fe'^v' fe^ S d«t Steine mit ihren abgearbeiteten 
Kanten zum Toil auf den schiefen 
Seitenflächen der Schwellen aufrohed, während Ober den 
letzteren entsprechend niedrigere, unten behauene Pflaster- J 
steine zur Verwendung gelangen. (Siehe Figur 16.) 

Diese Pflasterungen haben sich gut bewährt. AU j 
Vorteile derselben gegenüber der Bedielung. ist die 
größere Dauerhaftigkeit und die billigere Erhaltung, ! 
— als Nachteil dagegen der Umstand hervorzuheben, 
ilfl infolge der beim Befahren auftretenden Er- 
sehüttcrungen in manchen Fällen eine Ivockerung der 
an den Schwellen anliegenden Steine eintritt. 

24. K. K. Österr. Eisenbahn-Ministerium. Hei 
durchaus eingeptlasterten Gleisen und Weichen hat sich 
der von dem Goorgs-Marien-Hergwerks- und Hutten- 
verein in Osnabrück gelieferte, zweiteilige Sehwellen- 
Schienenoberbau, System Haarmann, sehr gut bewährt. 

Bei diesem System ist eino solide Einptlasterung 
möglich und ist ' durch die Anordnung der I/citechiene 
die Gefahr des Einklemmens der Radreifen der Straßen- 
fuhrwerke oder der Hufe der Zugtiere ausgeschlossen, 
auch sind die Erhaltungskosten dieses Oberbaues gering. 

25. Priv. Österreichisch- Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. Dort, wo die Gleise eingepflastert 
werden sollen, verwenden wir den lJeindl'schen eisernen 
Überbau mit starken Unterlagsplatten. Diese Bauweise 
hat sich bei uns gut bewährt. 

26. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die wenigen 
in dieser Beziehung vorhandenen Einrichtungen (Bahnhof 
Triest) geben so wenig Anhaltspunkte, daß besondere 
Schlüsse über deren Verhalten nicht gezogen werden 
köonen. 

27. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Beob- 
achtungen fehlen. Eine Bauweise mit durchgehenden 
Schutzsehienen hat sich bewährt. Die Schienen werden 
auf die Quersehwcllen mittelst hölzerner Pberhöhungs- 
platten befestigt. 

Statt Einpflasterung wird auch eine Ausfüllung 
mit Holz innerhalb der Gleise angewendet. 

28. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländisehcn Staatseisenbahnen. Die eingepflasterten G leise 
werden nebst Schutzsehienen mittelst erhöhten guß- 
eisernen Stühlen auf die (^uersch wollen befestigt. 

Die Weichonzungcn fallen in geöffnetem Zustande 
unter die obere Flansche eines auf den Weichen- 
schwellen ruhenden eisernen I Trägers. 



Diese Vorrichtungen haben sich gut bewährt. 

Nach den Mitteilungen dieser Bahnverwaltungen 
sind außer dem von der Eisenbahndirektion Essen unter 
Anlage 17 vorgelegten Normalplan der Königl. Preu- 
ßischen Staatshalinen über eingoptiasterto Gleise und 
Weichen je nach der Wichtigkeit und Eigenart der 
Straßen, in welchen die Gleise liegen, verschiedene 
Bauarten angewendet, um die genügende Höhe der 
Schiene für die Pflasterung zu erhalten. 

Außer dem 1- und ateiligen Haannann sehen 
Überbau mit und ohne Leitsehiene, wird die Vignole- 
schiene entweder auf Langschwellen gelegt, oder zwischen 
Schiene und Schwelle ein imprägnierter Hartholzklotz 
statt der kostspieligen Schienenstuhle eingezogen; die 
Laufrinno wird auch durch eine umgekantetc, abgenutzte 
Schiene gebildet, deren Kopf an dem Steg der Lauf- 
schiene anliegt. 

Schlußfolgerung. 
Für stark befahrono Straßen hat sich eine 
vertiefte Lagerung der (^uerschwellon, welche 
eine ausreichende Pflasterung ermöglicht, be- 
währt. Für eiuzupflasternde Weichen ist die 
Verwendung von hohen Schienen zu empfehlen. 



Bericht 

(liier die Beantwortungen der Frage 
Gruppe II, Nr. 5. 

Drehscheiben. 

Welche neueren Erfahrungen sind bezüglich der 
Bauart und der Behandlung von Lokomotiv-Drehscheiben 
in den letzten 8 Jahren gemacht worden? Sind Ent- 
lastungsvorrichtungen zweckmäßig, und welche derselben 
haben sich bewährt V 

Berichterstatter: üroShertot,'!. Oliienburgisrlie Kiaenbahnen. 

Die Frage ist von 34 Verwaltungen beantwortet, 
von denen 5 (K. E. D. Altona, K. E. D. Danzig, Groß- 
herzogi. General-Eisenbahndirektion Schwerin, K. K. priv. 
Kasehau- Oderbeiger Eisenbahn und die Szamostaler 
Eisenbahn) indessen keine neueren Erfahrungen gemacht 
haben. Aus den Berichten der übrigen 28 Verwaltungen 
ergiebt sich folgendes: 

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahuen. Seit 
7 Jahren haben sich balanzierende (hochliegende) Dreh- 
scheiben mit 2 radialen Drehbäumen und Entlastung der 
l.anfrollenachsen bewährt Der Durchmesser der Dreh- 
scheiben ist so groß gewählt, daß die zu drehenden 
größten und schwersten Lokomotiven darauf in der Gleich- 
gewichtslage Platz haben. 
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Der Spurzapfen ist so kon*tiuiert, daß er die 
volle Verkehre- und Kigenlast aufnehmen kann und die 
.schaukelnde Bewegung des Drehscheibetikörpere nicht 
behindert. Dk Hatiptträger sind so betues-^n. dal) sie 
unter der vollen Verkehrstod nicht inelir als l cm 
durchbiegen. 

Die Kntlastungsvonichtnng sowohl mit Keilen als 
mit Stempel oder Stützrollen hat sich bewahrt; sie wird 
durch einfachen Hebel- oder Handradmeclianismus be- 
tätigt und damit gleichzeitig die Verriegelung der Dreh- 
scheibe und die Latcrnenstellung bewirkt. 

2. Reichs-Kisenbahneii in Hlsaü-I jotliriniffn. Dreh- 
scheiben besonderer Bauart sind in den letzten 8 .lahren 
nicht beschallt. Itei Neiibeschafluugen werden nur die 
Normalien der Königl. I 'reu tischen Kisenbahn- Ver- 
waltung zu Grunde gelegt. 

Iiis zu 10 m Durchmesser werden neuerdings 
keiue Kntlastuiigsvorrichtungen mehr angewandt, da sich 
gezeigt hat, daß sie bei sorgfältiger Gewiehtsausgleiehung 
und geringer Hoheneinstellung entbehrlich sind. 

Hei den neuesten Drehscheiben mit 18 ni Durch- 
ist eine Kntlastungsvorriehtung durch Keile vor- 
die milteist Schneckengetriebe zwischen die 
er und die I -aufschiene geschoben werden. 
Krfahrungen liefen nicht vor. 

8. Lübeck- Buchener Eisenbahn. Die Preußische 
Normalilreh.M-heibe mit KiitlastuugsvoiTichtung hat sieh 
bewahrt. 

4. Großhetzogl. Üldenburgische Staatseisctibahnen. 
Diu Hauptti-ügor sind zur Vermeidung der Durchbiegung 
so krllftig konstruiert, daß die Mittclstütze nur wenig 
überhöht zu werden braucht und der Stoß beim Auf- 
und Abfahren nur geling ist. 

Kin Bedürfnis nach Kiitlastuiigvorriclitungen ist 
bei den bisherigen Drehscheiben bis 15 m Durchmesser 
nicht hervorgetreten. 

5. Pfälzische KUenbahnen. Bei größeren Dreh- 
scheiben bat sich die eiserne Einfassung der Drch- 
-eheibengrube. nicht bewährt ; den äußeren Kiiiwirkungeu 
leistet dieser eiserne Mantel nicht genügend Widerstand, 
verliert die Kreisfonn und wirkt auf den Zahnkranz 
und den Gang der Drehscheibe nachteilig. 

Bnttatungsvorrichtungen, bei denen der Druck 
direkt auf den Laufkranz und nicht auf besondere Gnß- 
klötze übertragen wird, sind zweckmäßig. 

6. K. K. I). Berlin. Die in den letzten 8 Jahren 
nach den Normalien der Königl. Preußischen Kiscnbahn- 
Verwaltung eingebauten Drehscheiben haben 10.07« in 
Durchmesser und sieh gut bewahrt. Kntlastungsvor- 
richtungen sind nicht angebracht und werden für ent- 
behrlich gelialten, da das Auffahren bei guter Unter- 
haltung ohnedies stoßfrei stattfindet. 

7. K. E. D. Breslau. Die neueren Lofcomotiv- 
dreliseheiben sind ausschließlich nach den Normalien 



der Konigl. Preußischen Eisenbahn -Verwaltung her- 
gestellt, Kntlastungsvorrichtungon nicht vorhanden; sie 
haben sich auch nicht als notwendig herausgestellt. 

An Stelle der Gegengewichte — zum Ausgleich der 
einseitigen Belastung durch die Bewegungsvorrichtung — 
ist versuchsweise unter letzterer eine federnde Stützrolle 
angebracht, die sieh sehr gut bewährt und den Gegen- 
gewichten vorzuziehen ist. 

8. K. K. D. Bremberg. Die neueren Normaldreh- 
scheiben von 10,070 m Durchmesser mit Handkurbel- 
antrieb ohne Kntlastungsvorrichtungen bewahren sich gut. 

9. K. K. D. Cassel. Die Preußischen Normal- 
dn-hscheiben und deren Antrieb haben sich gut bewahrt. 
Soweit vorhanden, bewähren sich auch die Gewiehts- 
ausgleichvorrichtungeu. deren Anordnung für zweck- 
mäßig, bei größeren Drehscheiben für notwendig ge- 
halten wird. 

10. K. IC. D. Colli. Die Noruialdrehscheiben von 
10,070 ni Durchmesser haben sich in jeder Beziehung 
gut bewährt. Kutlastungsvorrichtungen haben sich als 
zweckmäßig erwiesen; die jetzt angewandte Schraub«!« 
entlastung ist der früheren Keilentlastung vorzuziehen. 

11. K. K. 1). Elberfeld. In den letzten 8 .fahren 
sind Drehscheiben von 10,076 tu Durchmesser nach den 
Normalien der Königl. I'reußischen Eisenbahn -Verwaltung 
beschafft und seit 4 Jahren zur Verminderung der Stoße 
beim Auffahren mit Gegengewichten versehen. Die Dreh- 
scheiben haben sich gut bewährt.. 

12. K. K. I). Krfurt. Die Drehscheiben von 
16.070 m Durchmesser mit Gewichtsausgleichung nach 
den Normalien der König]. Preußischen Eisenbahn- Ver- 
waltung haben sich bewährt. Dem Gegengewicht vor- 
zuziehen ist eine unter der Windevorriehtung angebrachte 
"•- Holle, wie sie bei einigen Drehscheiben angebracht 
ist und sich als zweckdienlich erwiesen hat. 

Drehscheiben mit bewährten Kntlastungsvor- 
richtungen sind nicht vorhanden. 

13. K. E. D. Essen a. R. Die bedeutend höheren 
und trag fähigere u Drehscheibenkorper sind so eingerichtet, 
daß der KOnigStuM die volle Belastung ohne nennens- 
werte Mitwirkung der Tragräder aufnimmt, so daß die 
Drehscheibe leicht zu drehen ist. Die kraftigen Haupt- 
träger biegen sich wenig durch, so daß der Spielraum 
zwischen Laufkranz und Tragrad bei unbelasteter Dreh- 
scheibe nur sehr gering ist. und das Auffahren ohne be- 
deutende Schlage erfolgt. Ein Bedürfnis nach Knt- 
lastnngsvorrichtungen ist daher nicht vorhanden. 

Bei Drehscheiben, die starkem Wäruieweclisol durch 
Sonnenstrahlen ausgesetzt sind, muß die obere Gurtungs- 
tläclic der Träger durch Holzbelag geschützt werden, da 
andernfalls der Spielraum zwischen den Tragradern und 
dem Laufkranz mit zunehmender Erwärmung und ent- 
sprechender Ausdehnung der oberen TrAgergurtung ver- 
loren geht. 

13 
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14. K. E. D. Frankfurt a. M. Die Drehscheiben 
nach den Normalien der König). Preußischen Eisenbahn- 
Verwaltung haben sich bewahrt; Entlastungsvorrichtungcn 
sind angebracht und zweckmäßig. Empfehlenswert ist 
der elektrische Antrieb, der zweckmäßig diametral vom 
Handantrieb angebracht wird, wodurch < iewichtsausglcieh 
erhielt werden kann, so daß die Entlastungsvorriehtung 
entbehrlieh wird. 

15. K- E. L). Hannover. Die in den letzten .Innren 
beschafften Normal -Drehscheiben von 10,070 m Durch- 
messer haben sich bewährt; um die Stöße beim Auf- 
und Abfahren der Lokomotiven abzuschwächen, cmptiohlt 
sich, unter dem Windewerk eine kleine abgefederte [Auf- 
rolle anzubringen (von A. Wilke in Braunschweig dem 
Vernehmen nach wiederholt ausgeführt). 

Über Entlastungsvorrichtungen liegen keine Er- 
fahrungen vor. 

16. K. E. D. Kattowitz. Die nach den Normalien 
der Königl. Preußischen Eisenbahn -Verwaltung aus- 
geführten Drehscheiben haben zum Teil elektrischen 
Antrieb. Derselbe ist diametral vom Handbetrieb an- 
gebracht und so eingerichtet, daß l«ü elektrischen! An- 
trieb der Handbetrieb nicht mitläuft, boi Benutzung des 
letzteren aber die elektrische Antricb.scinrichtiing aus- 
geschaltet werden kann. Die Zufuhrung des elektrischen 
Stromes erfolgt mittelst Luftleitung nach einer Säule neben 
der Drehscheibengrube, von da mittelst Bleikabel unter- 
irdisch nach dem Königstuhl und von hier durch Ver- 
niittelung eines Schleifringes am Hauptträger entlang 
nach dem Motor. Dieser Antrieb hat sich gut bewährt 
und wird bei viel benutzten Drehscheiben uberall da 
angewandt, wo elektrischer Strom zur Verfugung steht. 

Entlastungsvorrichtungen werden nicht angewandt. 

17. K. E. D. Munster i. \V. Bei den Normal- 
Drehscheiben von 16,076 m Durchmesser ist beobachtet 
worden, daß die ganze Drehscheibe, namentlich die Haupt- 
träger unter dem Einfluß der Sonnenstrahlen sich so 
stark ausdehnen, daß die Hauptträger in der Mitte sich 
nach oben durchbiegen und dadurch die Bewegung der 
Drehscheibe erschwert wird. Durch Auflegen eines 
Lattenbelages während des Sommers ist dieser Übel stand 
merklich vermindert worden. 

Die Gesamtbreite von 3,600 m ist zu schmal: 
eine Verbreiterung von 700 mm ist erwünscht, wenn 
Unfälle im Betriebe vermieden werden -ollen. Anbringung 
eines kleinen I-aufrades unter der Plattform, welche die 
Winde trägt, ist zu empfehlen. 

Elektrischer Antrieb hat sich bewährt und ist dem 
hydraulischen vorzuziehen. 

18. K. E. D. St Johann-Saarbrücken. Die neueren 
Drehscheiben sind nach den Normalien der Königl. 
Preußischen Eisenbahn-Vcnvallung beschafft. Die Ent- 
lastungsvorriehtungen haben sich bewährt. 



li>. König). Sächsische Staatseisenbahnen. Bei 
größeren I )rehscheiben haben sich Walzenlager im König- 
stuhl und eine Entlastungsvorrichtung bewährt. 

Die Entlastungsvorriehtung besteht aus je 2 Stem- 
peln an jedem Drehscheibeneiide, die beim Verriegeln 
der Drehscheibe auf den Laufkranz herabgedrüekt werden; 
die Einrichtung ist so getroffen, daß jedesmal nur ein 
Stempelpaar wirkt, die Drehscheibe also nur einseitig 
unterstatzt und diejenige I »rehscheibenscite entlastet wird, 
auf der das Fahrzeug auf- oder abfährt. 

20. Königl. WUrltembergische Staatseisenbahnen. 
Die in den letzton .lahren beschafften Lokomotivdreh- 
scheiben haben 10 und 1 N m I hirehmesscr bei 100 bezw. 
125 t Tragfähigkeit. Sie sind so konstruiert, daß die 
ganze Last beim Drehen auf dem Mittelzapfen ruht. 
Die Laufräder dienen nur zur Unterstützung beim Auf- 
fahren und zur Sicherung der horizontalen l^ge, falls 
der Schwerpunkt der Lokomotive nicht genau über dem 
Mittelzapfen liegt. 

Die Einfassung der Drehscheibengrube bestellt aus 
2 (tb ivinumlergenieteten J Eisen; die Fundamente hier- 
für wie für den Königstnh! sind aus Beton hergestellt. 
Nach dei i ;iu- und \ isfahrgl iseo zu Bind ik Faadamnta 
des Umfassungskranzes verlängert, damit ein ausreichendes 
Auflager vorhanden ist, und der Höhen-Abstaud zwischen 
den Aufl'ahrschietien und dem Laufkranz möglichst ge- 
sichert ist. Das Nachkrampen der Anschlußgleise wird 
dadurch vermieden und ein ruhiges stoßfreies Auffahren 
sresichort. 

Die zentrisehc Ijige des Königstuhles und die 
genaue Kreisform der l'mfassungsvvand wird neben der 
Befestigung durch Ankerschrauben durch kräftige, regulier- 
bare Spannstangen zwischen dem Königstuhl und dem 
Umfassungskranz gewahrt. 

Unter dein Laufkranz und den Auffahrsehieneti 
ist gepreßter Filz verwandt, der die Stöße wesentlich 
abschwächt: wie diese Filzplatten dauernd sich halten, 
ist noch nicht genügend erprobt. 

Auf Neben- und Schmalspurbahnen werden der 
Umfassungskranz und der Königstuhl der Drehscheiben 
von 12 und 14 m Durchmesser zuweilen auf eisernen 
Schwellen in Schotterbettung verlegt; das häutig er- 
forderliche Nachstopfen der Schwellen setzt offene Gruben 
voraus. 

Je nach den örtlichen und klimatischen Ver- 
hältnissen werden die Drehscheiben offen oder bedeckt 
ausgeführt. 

Antrieb entweder von nand (Druckbäume oder 
Handkurbeln! oder elektrisch unter Verwendung des 
Handkurbelmechanismus, dessen Ständer denjenigen der 
Preußischen Normalien ähnlich ist. 

Bei größeren Drehscheiben bietet der elektrische 
Antrieb außerordentliche Vorteile und i*t in der Unter- 
haltung weder schwierig noch teuer. 
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Als Kntlastungsvorriehtung haben «ich Keile, die mindesten« 1" m Entlastungsvorriehtungen nicht nur 
mittelst Hebel werk* und Handradtriebes zwischen Lauf- zweckmäßig, sondern unbedingt notwendig, da sonst 
schiene und Brückenträger eingeschoben werden, bis jetzt bedeutende, die Konstruktion gefährdende Stößo ent- 
gut bewahrt. Mit der Entlastungsvorriehtung ist diu stehen. Bewährt hat sich sowohl die Unterstützung der 
Verriegelung so verbunden, daß beim Auffahren erst Hauptträger mit Keilen iStellfallen) als auch mit Druck- 
diese und dann die Entlastungsvorrichtuiig betätigt schrauben. — Erstere Konstruktion ist einfacher und 
wird, und umgekehrt beim Abfahren der Lokomotive. rascher zu bedienen. 

Die Erfahrungen Ober die durch die Entlastung*- 24. n. 25. K. K. priv. « MenwhUrhe Kordwestbahn 

Vorrichtungen erzielte Schonung der Drehscheiben sind und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Bei den neueren 

noch nicht abgeschlossen; bei großen Drehscheiben wird Drehscheiben sind die Hauptträger so stark konstruiert, 

die Vorrichtung jedoch für vorteilhaft erachtet. daß die Laufrollen, welche in Ermangelung einer Ent- 

21. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- lastungsvorrichtung für das Auffahren und die Dreh- 
Gesellscbaft. In den letzten .fahren sind nur Bftluzier- bewcgnng nötig sind, entfallen könnten. Antrieb durch 
Drehscheiben von 14,65 m Durchmesser ausgeführt, die Tiimmelbauin ist an sich ausreichend, für eventuellen 
mit geringer Kraft gedreht werden können. späteren Kraftantrieb ist indessen ein Zahnkranz an- 

22. K. K. priv. Kaiser Ferdinatids-Nordbitlin. Die in gebracht. 

den letzten Jahren eingebauten Likumotiv-Drohscheilieti Bei llltcren Drehscheiben ist beobachtet, dal) die 

haben 17,05 m Durchmesser und wesentlich dieselbe direkt auf den Haupttrügem befestigten Schienen sich 

Bauart wie die von 14,1.5 in. Grundbau aus Stampf- im Betriebe in diese einsehleifon. 

beton. Tragwerk Uber dem Mitte|stäiuh-r aufgehängt: Drehscheiben mit schmaler DrohbrOeke und offener 
Verriegelung unter den Haiiptträgcrn so, daß der vor- timbo haben sich hinsichtlich der lteinhaltung und Unter- 
geschobene Hiegel auf einem Lagerstuhl aufruht, um die suchung den abgedeckten Scheiben gegenüber besser 
Drehscheibe beim Auf- und Abfahren zu stutzen. Antrieb bewährt. 

wirkt auf einen inneren Radkranz, die Kührungsrollen 20. K. K. priv. Sudbahn-Gesollschaft. Die in den 

sind nicht zum Tragen bestimmt. Diese Anordnung hat letzten Jahren hergestellten Lokouiütiv-Drehschoiben sind 

«ich durchaus bewährt, ( her die Behandlung sind keine Balanzier-Drehscheiben von 17 m Durchmesser, 

besonderen Beobachtungen gemacht. Die zentrale Aufhängung besteht aus dem König- 

Enllastungsvorriclituiigen sind nur ls-i Drehscheiben s| » 1 ' 1 mit der Kipppfanne, in deren oberen kreisförmigen 
mit Dampfbetrieb notwendig und in .1 besonders stark l'fonne 35 konische Friktionswalzen zwischen 2 Tellern 
befahrenen Stationen angewandt. In einem Falle muß gelagert sind. Auf dem obern Teller ruht das Druck- 
durchschnittlich alle 7 Minuten eine l/.komotive gedreht haupt, an dessen vorragenden Enden die Drehbrücke 
werden. Die Antriebt orriehtuiig ist seitlich der Mitte mittelst zweier stark ausgebildeter doppelter schuiiede- 
des einen Haupttragcrs auf einer besonderen Plattform eiserner Querträger mit 4 Hängeschrauben aufgehängt 
angebracht, die mit .! Laufrollen auf einem zweiten, Die Einrichtung hat sich nach mehrjähriger 
inneren Ijiufkranz ruht. Kessel. Dampfmaschine und Erfahrung gut bewahrt und ist der Lagerung auf Slahl- 
Speüsewasscr sind hier in einem Weilblechhäuschcn >»isen trotz, etwaiger Erneuerung der Walzen vorzuziehen, 
untergebracht, wo sich auch alle Hebel zum Anlassen, r-'Or >lie Hollen, die Friktionssteller und den die Garnitur 
t ui- und Abstellen belinden, Schneckenradantrieb so, daß zusammenhaltenden King sind jedoch bestes, härtestes 
eine volle Umdrehung Ü Minuten erfordert. Außerdem Stahlmateria] und äußerste Genauigkeit hei der Herstellung 
ist eine Seiltrommel vorhanden um kalte Maschinen Bedingung; auch muß die ganze Einrichtung stets sehr 
nach und aus dem Sehuppen zu befördern. Seil- und gut »« öl gehalten und sorgsam bedient werden, 
geschwindigkeit 10,3 m i. d. M. Transport einer solchen Die Entlastungsvorrichtungen bestehen ans je einem 
Maschine in den Schuppen oder heraus erfordert 3 Minuten, unter jedem Trägerende angebrachten Gehäuse, in dem 

Die Antriebmaschine hat 4 P. S. Das Drehen ein als SchraubeiLspindel ausgebildeter Stempel sitzt, der 
der Lokomotiven erfordert 0,8 P.-S., der Transport einer mit einem Schneckengetriebe auf die Laufschiene go- 
kalten Maschine 2,5 P.-S. drückt wW. 

Die Kosten der von Märky, Bromowsky und Schulz Mit der Drehscheibe, welche auch mit Signalen 

in Prag gelieferten Drehscheiben betragen ins.no Kr. verbunden ist, sind bisher sehr gute Erfahrungen gemacht. 

Jährliche Betriebskosten 2900 Kr., während der Hand- 27. Königl. Ungarische Staatseisenbahncn. Bei 

betrieb 4600 Kr. gekostot hätte. Drehscheiben bis 5,5 m Durchmesser hat sich die Unter- 

23. K. K. Eisenbahnmiuisterium. Für Ixiknmotiv- Stützung am Drehscheibenrand bewährt. Bei größerem 
Drehscheiben empliuhlt sich wegen der leichleu Beweglich- Durehmesser weiden Balanzier-Drehscheiben mit gutem 
keit die Balajizierdrehscheibe. Den heutigen I/jkomotiven Erfolg verwandt. Die zuletzt eingebauten haben I S tu 
ent sprechend ist der Durchmesser auf Haupt bahnen Durchmesser teils mit Druckbäumen, teils mit Hand- 
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antrieb verschon. Bei guter Unterhaltung können die 
Drehscheiben von 2 Mann leicht gedreht werden. 

Die Entlastungsvorriehtung besteht aus 4 Keilen, 
die mit einem .Stellapparat bewegt werdet) ; zwei diametral 
gegenüberstehende Keile sind langer ausgebildet und 
dienen gleichzeitig zur Verriegelung der Drehscheibe. 

28. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Die Luko- 
niotiv-Drchscheibeu sind in den letzten s .fahren größer 
und stärker geworden. Entlastungsvorrichtungcn werden 
nicht angewandt. 

20. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatsbahnen. In der letzten Zeit sind Dreh- 
scheiben von 18 m Durchmesser eingebaut worden, die 
sehr leicht zu bewegen sind. 

Kntlastungsvorriehtungen sind nicht nötig, daher 
auch nicht angebracht. 



Die Abmessungen der neueren Lokomotiv-Dreh- 
scheiben sind hiernach in den letzten 8 Jahren mit der 
zunehmenden Lange und dem zunehmenden Gewicht der 
Lokomotiven größer geworden. Drehscheiben von rund 
lü m Durchmesser besitzen nach den eingegangenen 
Beantwortungen auüer den Königl. Preußischen Eisen- 
bahndirektionen Berlin, Breslau. Bromberg, Cassel, Cülu, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt a. M., Hannover, 
Kattowitz, Mlinster i. W., St. Johann -Saarbrücken dio 
Beichs-Eisenbahnen in Elsaß- I/rthringcn, die Lübeck- 
BHehener Eisenbahn und die Königl. Wflrttembcrgischen 
Staatseisenbahuen. Drei Verwaltungen (K. K. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, K. K. Kisenbahn-Ministeriura und 
K. K. priv. sindbahn) berichten über Drehscheiben von 
17 B Durchmesser, fünf weitere (Heichs-Eisenbabnen in 
Elsaß- Lothringen, Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, 
Königl. Württembergischc Staats-Eisenbahnen, Königl. 
Cngarisehe Staatseisenbahuen und die Niederländische 
.Staats-Eisenbahn i über solche von 18 m Durchmesser 
und die Pfälzischen Bahnen sogar über solche von 20 m 
Durchmesser. 

Bei diesen Drehscheiben sind der Königstuhl und 
die Hauptträger übereinstimmend so bemessen und 
konstruiert, daß sie das volle Gewicht der zu drehenden 
schwersten Lokomotiven (bis 125 t) allein aufnehmen 
können, ohne dabei in den Hauptfragen) eine erhebliche 
Durchbiegung zu zeigen. Die Laufrollen sind demgemäß 
nicht zum Tragen bestimmt; .sie sollen im wesentlichen 
nur die wagerechte Lage der Drehseheibe sichern, wenn 
der Schwerpunkt der l/)komotive nicht genau über dem 
Mitlel/.apfen liegt. 

Besondere Entlastungsvorrichtungen, welche den 
Zweck haben, beim Auf- und Abfahren der Lokomotiven 
die Enden der Hauptträger direkt auf den Uufkranz 
oder das Fundament zu stützen, werden von !» Ver- 
waltungen (Königl. Baverische Staatseisenbalineti, Bcielts- 



eisenbahnen in Elsaß-Lothringen, Pfälzische Eisenbahnen, 
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württem- 
bergisehe Staatseiseubahnen , K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisenbahnministerium, K. 
K. priv. Südbahu und Königl. Ungarische Staatseisen- 
bahuen I ausdrücklich als solche erwähnt ; weitere 5 Ver- 
waltungen (Lübeck-Bflchener Eisenbahn-Gesellschaft und 
die K. E. D. Cassel. Cöln, Frankfurt a. M. und St. Jo- 
hann-Saarbrücken) berichten ebenfalls über Kntlastnngs- 
vorriclitungen, ohne nähere Angaben über die Bauart 
derselben zu machen: die übrigen Verwaltungen ver- 
wenden keine derartigen Vorrichtungen oder bezeichnen 
sie als Ubertiüssig (K. E. I). Berlin, K. K. D. Essen a. K. 
und die Gesellschaft für den Hctriob von Niederländischen 
Staatseuenbahncn ). Bezüglich der Bauart der Ent- 
lastungsvorrichtungen lassen sich Keileinrichtungen, 
Stempel. Druckschrauben und Stützrollen unterscheiden. 
Mit der Entla*tuni:svorrichtung sind gewöhnlich die 
; Verriegelung der Drehscheibe und etwaige Signale ver- 
bunden. 

Über die Lagerung des Drehscheibenkörpers auf 
dem Königstuhle machen 2 Verwaltungen (Königl. 
Sächsische Staatseisenbahnen und die K. K. priv. Süd- 
balm - Gesellschaft) besondere Mitteilungen: beide ver- 
wenden Walzenlager an Stelle der sonst üblichen Linseu- 
lager mit gutem Erfolg: letztere Verwaltung giebt dieser 
Lagerung vor dem Linsenlager den Vorzug, setzt dabei 
' aber voraus, daß die ganze Lagerung mit äußerster 
Genauigkeit aus härtestem Stahlmaterial hergestellt ist, 
>tets rein gehalten und gut geOlt wird. 

Die Einfassung der Drehschoibeugrube besteht bei 
den meisten Verwaltungen aus einer eisernen Um- 
mantelung. Zur Erhaltung von deren kreisförmigoi 
Gestalt werden bei den ganz großen Drehscheiben be- 
sondere Maßnahmen erforderlich, wenigstens haben die 
Pfälzischen Eisenbahnen ohne solche Vorkehrungen 
schlechte Erfahrungen gemacht, während sich bei den 
Königl. Württembergischen Staatscisenbahnen in dieser 
Beziehung Spannstangen zwischen KOnigstuhi und Uin- 
l'iLssuugskranz bewährt haben; gleichzeitig gestattet diese 
Einrichtung, den Mittelzapfen genau zu zentrieren. 

Allgemein ist die Breite des Drehscheibenkörpers 
auf das notwendigste eingeschränkt und im übrigen dio 
Drehscheibe olfen. 

Der Antrieb der Drelischoiben orfolgt entweder 
von Hand (mittelst Druckbäumen oder an Kurbeln), 
Dampf kraft oder elektrischem Strom. 

Wo für den Handkurbelbetrieb eine besondere 
Bühne am Bande der Drehscheibe seitlich ausgebaut 
wird, hat sich das Bedürfnis herausgestellt, diese seit- 
liche Belastung entweder durch Gegengewichte auszu- 
gleichen oder die Bühne durch eine weitere (abgefederte) 
Bolle abzustützen; beides ist mit Erfolg von mehreren 
Verwaltungen durchgeführt. 
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Bei elektrischem Antrieb weiden die Einrichtungen 
hierfür zweckmäßig zum Gewichtsausgleieh «jegen den 
Handkurbelantrieb benutzt und demgemäß diametral 
davon angebracht. 

Bei 2 Verwaltungen (K. E. D. Essen a. R. und 
K. E. I). Monster i. W.) ist beobachtet worden, daß 
Drehscheiben, welche .starker Sonnenstrahlung aiisgeset/.t 
sind, sich infolge der Warroeausdehnung so verbiegen 
können, daß die Beweglichkeit der I hehscheibc darunter 
leidet; mit einer hölzernen Abdeckung der oberen Gurtung 
der Hauptträger läßt sich der Übdstand beseitigen. 



Schlußfolgerung. 

Hei den großen Lokomotiv-Drchscheihcn 
sind der Königstuhl und die Hauptträger so zu 
konstruieren und zu bemessen, daß sie allein die 
volle Last der in Frage kommenden schwersten 
Lokomotiven ohne erhebliche Durchbiegung der 
Hauptträger aufnehmen können, und die l.anf- 
räder entlastet sind. 

Neben der beim Königstuhl vorwiegend 
angewandten Lagerung des Drehseheibenkörpers 
auf einer Linse kommen vereinzelt auch Walzen- 
lager vor, bei denen grüßte Genauigkeit, 
härtestes Stahlmaterial und sehr sorgsame He- 
dienung Voraussetzung sind. 

Als Antrieb kommt hauptsachlich Hand- 
betrieb an Druckbaumen oder Kurbeln in Frage. 
Wo es sich um häufiges Drehen von Lokomotiven 
handelt und elektrischer Strom zur Verfügung 
vtcht, ist der elektrische Antrieb zu empfehlen. 
Dampfbetrieb ist in solchen Fallen nur vereinzelt 
zur Anwendung gekommen. 

Stark der Sonnenstrahlung ausgesetzte 
Drehseheiben werden zweckmäßig gegen diese 
ihre Beweglichkeit hindernde Einwirkung ge- 
schlitzt. 

Erfahrungen Uber die liehandlung der Dreh- 
scheiben sind im Übrigen nicht gemacht. 

Besondere Kntlastungsvorrichtungcn sind 
unter Voraussetzung richtiger Abmessung, guter 
Ausführung und sorgfaltiger Unterhaltung bei 
Drehscheiben bis zu lö m Durchmesser ent- 
behrlich; darüber hinaus sind solche Vor- 
richtungen nach den Erfahrungen mehrerer Ver- 
waltungen zu orapfehlen. 

Vorwiegend werden Keile bei den Ent- 
lastungsvorrichtungen verwandt; daneben haben 
sich auch solche mit Stempeln, Druckschrauben 
und Stützrollen bewährt. 



Bericht 

Uber die Beantwortungen der Frag« 
Gruppe II, Nr. 8. 

Bahnsteighöhe. 

Welche Hohe der Hahnsteige tiber Schienenoberkante 
Wird nach den neueren Erfahrungen für zweckmäßig 
gehalten? 

Nerichteratatter: Koni?). Kiaenbabtidirektioa zu bMdMg, 

Diese Frag« wurde von 37 Verwaltungen be- 
antwortet. 

Aus den Äußerungen ergiebt sich, daß für zweck- 
mäßig gehalten wird, 

fOr niedrige Bahnsteige bei Gleisen, welche über- 
schritten und Uberfahren werden, 
von 5 Verwaltungen eine Hohe Uber S.-» >. von 0—20 cm 

.,17 „ a a a a ■ 25-30 . 

..9 - » h » „ „ 31 --35 „ 

für hoho Halmsteige, die ein Überschreiten der Gleise 
ausschließen, 

von 7 Verwaltungen eine Hohe Uber S.-O. von 76 cm 

-1 ■ »»aas ■ 

»2 „ .,„,.„„ 00 95 „ 

und ferner, daß sich die Anlage hoher Bahnsteige nur 
anf den Stationen empfiehlt, auf welchen ein starker 
Personenverkehr rasch abgewickelt weiden muß. 

Schlußfolgerung. 
FUr die Höhe der Hahnsteigo allgemein ein 
bestimmtes Maß anzugeben, ist nicht möglich, 
da die zweckmäßigste Höhe abhängig ist: 

1. von der Stationsanlago und zwar davon, ob 
sie ein Überschreiten und Überfahren der 
Gleise bedingt oder nicht; 

2. von der Art und dem l'mfange des Personen- 
Verkehres; 

:i. von der Höhe der Eisenbahnwagen-Fuß- 
boden und Trittbretter Uber Schienen-Über- 
kante. 

Ist der Verkehr derart, daß ein Über- 
schreiten oder Überfahren der Gleise zulassig 
erachtet wird, so ist je nach der Höhenlage der 
Trittbrcttor eine Bahnsteighohe von 28—30 cm 
zweckmäßig, weil bei diesen Hohen 

1. ein möglichst gleichmäßiges Schreiten beim 
Besteigen und Verlassen des Wagen« statt- 
finden kann; 

2. ein ruhiges Befahren der Überfahrten 
noch möglich ist; 
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3. das! Kin- und Ausladen von Gepäck und 
Gutem wesentlich leichter ist, als hei 
niedrigerer Lage des Hahnsteiges; 

4. die Kuppelungen und Leitungen leicht zu- 
gänglich sind und eine bci]iieme Unter- 
suchung der Radreifen und Achsbuchsen 
stattfinden kann. 

Ist der Verkehr dagegen so stark, daß ein 
Uberschreiten der Gleise ausgeschlossen werden 
muß, so sind hohe Bahnsteige von 78 cm Hohe 
über B.-0. zweckmäßig, weil sie das Kin- und 
Aussteigen, die Übersicht über das Innere 
der Wagen und das Kin- und Ausladen von 
Gepäck usw. gegenüber den niedrigen Rahn- 
steigeu von 2(1 — 30 cm Höhe (Iber S.-O. erleichtern, 
wodurch eine schnellere Alifertigung des Zuges 
herbeigeführt wird. 

Ks ist jedoch nicht zulässig, auf beiden 
Seiten des (Heises hohe Hahnsteige anzulegen. 

Liegt neben dem Rahnsteiggleis noch ein 
Gleis, so muß der Abstand zwischen den beiden 
(Heisen so bemessen worden, daß ein genügend 
großer Zwischenraum entsteht, von wo aus die 
Kuppelung der Wagen, die Anbringung von 
Leitungen und wenigstens eine teilweise Wagen- 
revision erfolgen kann. 

Bericht 

(Iber die Beantwortungen der Frage 
Gruppe H, Nr. 7. 
Rauchabzug in Lokomotivschuppen. 

i Wrjfl. Fragr Uiuppo II, Nr. 15 ilcr Kraifcbenuturortunireii ii>u 1 s'.<:5. 

Welche Vorrichtungen ftlr den Rauchabzug in 
I,okoniotivsehuppen haben sich bei möglichst geringen 
Anlagekosten vorzugsweise als zweckmäßig und wirksam 
erwiesen? 

Beurteilung (unter Maßangaben» der Kaueliab- 
zugsrohre mit oder ohne Ansaugung und von Dach- 
reitern mit oder ohne verstellbare Rauchanslslssc. 

W'elcln-s Material bat sich für die Rauchabzugs- 
roliro in Lokomotivschuppen am besten bewahrt? 

Welche Krfahrungen wurden mit hohen Schorn- 
steinen ftlr den Rauchabzug der Lokomotivschuppen 
(unter Angabe der Anzahl .Stünde für den Schornstein) 
und mit zentralen RauchabzUcen gemacht? 

IWicMentHtter: Adroiiii-tmti..i>sr»th üer HollumliscieD Eineiiluhii- 

TtiiwtiAen 

Dieso Frage wurde von 37 Verwaltungen beant- 
wortet. 



Aus denselben ergiebt sich das folgende: 
Rauehabziigsrohro mit, einem unteren trichter- 
förmigen Ansatz sind bei mehreren Verwaltungen in 
Verwendung. Im allgemeinen haben dieselben sich gut 
bewahrt; doch werden hierbei auch Dachreiter, meistens 
mit verstellbaren Rauchauslassen, für zweckmäßig er- 
achtet. 

Rauchabziigsrohre mit zwei festen Seitenlangen 
und zwei beweglichen Stimklappcn nach der Mustcr- 
Boichnuiig der K. 10. D. Halle a. S. ftlr Hahnhof Cottbus 
sind von den Preußischen Staatseisenbahnen vor- 
geschrieben. Dieselben sind bei allen Verwaltungen 
in Verwendung und halten sich sehr gut bewahrt. 
Dachreiter haben sieh im allgemeinen hierbei als ent- 
behrlich erwiesen und sind nur in seltenen Fallen an- 
gewendet worden. 

Drei Verwaltungen (KOnigl. Preuß. Militäi-Kisen- 
halm, Szamostaler Kisenbahn und KOnigl. Ungarische 
Staatseisenbahnen l liabcn bewegliche Kauchabzugsrnhre. 
welche mittelst Kigengowicht bis auf den Lokomotiv- 
schornstein hinuntergelassen werden, angewendet. Diese 
Kiiirichtungen haben sich gut bewahrt, besonders 
die Rauchabzugsrohre nach Patent Stefan Szcnässy 
(Szamostaler Kisenbahn und KOnigl. Ungarische Staats- 
eisenbahnent, weil durch dieselben nieht mir die 
Sehuppen gänzlich rauchfrei erhalten weiden kOnnen, 
sondern auch durch den verstärkten Luftzug die Dampf- 
bildung beschleunigt wird. 

An den Lokomotivschornsleinen anschließende, in 
der Höhenlage von Hand vei stellbare und zum Sehnt/, 
gegen Abreißen pendelartig aufgehängte Rauchabzugs- 
rohre haben sieh bei den KOnigl. WUrttembergischen 
Staatseisenbahnen nicht bewährt. 

Die Rauchabzugsrohre sind fast immer ohne be- 
sondere Ansangungsvorrichtnngcu angewendet. Die Rohre 
haben eine liebte Weite von 0,30 bis 0,60 m. 

Als Material für die RauchabzuL'srohro hat sieb 
Gußeisen, Kisenblech und Steinzeug oder Ton gut 
bewahrt. Gußeisen und Steinzeng oder Ton sind 
schwer, doch rosten sie nicht. Kisenblech erfordert eine 
weniger schwere Daehkonstruktion; es ist jedoch dein 
Rosien ausgesetzt. Versuche mit Mouierrohren sind von 
der Holländischen Kisenbahn-! JeseUschaft und der Gesell- 
schaft ftlr den Betrieb von Niederländischen Staatseisen- 
bahnen eingeleitet und haben sich bis jetzt ein gutes 
Krgebnis gesichert. 

Hohe Scbornsteiiie und zentrale Rauchabzuge 
sind nur bei (i Verwaltungen in Anwendung gekommen, 
und zwar: Königlich Rayeri<ehc Staalsnisenbahnen 
2 Schornsteine von 30 m Holm auf 29 Lokoiuotivstände, 
sie halten sieh bewährt. K. K. D. Hannover hat bis 
jetzt gute Ergebnis.«- erzielt, doch liegen noch keine 

Ergebnisse auf Grund längerer Beobachtungen vor. 
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Die Königl. Sächsischen Staatscisenbahnen fahren 
<lcn Kaiich von 10 bis 12 Standen nach einem mindestens 
35 m hohen Schornstein, die Anwendung hat sich im 
allgemeinen bewährt. Die Königl. Wurltemlicrgischcn 
Staat.seisenhahnen berichten über einen hall, wo seil 
1 Jahr 'J Schornsteine den Hauch von je 13 Standen ab- 
fahren. Die Einrichtung befricilij^t vollkommen. Die 
K. K. iniv. österreichische. Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn verwenden auf 7 Stünden 
1 Schornstein von 35 m Höhe. 

Schlu Ii folgern nu. 

Rauchabzugsrohre mit einem unteren 
trichterförmigen Ansatz bewähren sich gut, 
doch sind Dachreiter hierbei zu empfehlen. 

Rauehabzugsrohre mit Testen Seitonwangen 
und beweglichen Klappen sind als sehr wirksam 
und zweckmäßig zu bezeichnen. Dachreiter 
sind hierbei entbehrlich. 

B»uchabzugsrohrc, welche mittelst Gegen- 
gewicht bis auf den Lokomotivsehorn8tein hin- 
untergelassen werden, haben sich bis jetzt im 
allgemeinen als wirksam erwiesen. Ks empfiehlt 
sich, die Versuche fortzusetzen. 

Fnr die Rauehabzugsrohre werden Durch- 
messer von 0,3 bis 0,6 m angewendet. Anaangnngs- 
vorriehtnngen sind nicht notwendig. Dach- 
reiter werden mit und ohne verstellbare Rauch- 
auslasse angewendet. 

Als Material für die Hauchabzugsrohre 
ist Gußeisen, Eisenblech, Steinseng oder Ton 
und Moniercement mit gutem Krfolge anzu- 
wenden. Welches Material sich am besten be- 
wahrt, kann noch nieht angegeben werden. 

Hohe Schornsteine (7 bis 14 .Stande für 
einen Schornstein» und zentrale Hauchabzflge 
haben sich bewährt. 



Bericht 

üImt tli« Beantwortung»-!! iler lYugc 
Gruppe II, Nr. 8. 
Beleuchtung. 

(Venjl. Frag* <Jnip|>e V, Nr. I -li-r Frmrelx'atilwi.rmngon ton IXKii. 

Welche Hcleuchtungsart emptiehlt sich mit Rilek- 
sicht auf billige Anlage- und Betriebskosten für Bahn- 
höfe, Werkstatten und Lokomotivschuppen, bei welchen 
Kohlengas oder elektrische- Lieht nieht in Frage kommt? 

llcrichteratattcr : K0ni$l. t'ngari-.li« SuaUw-ivmliaimeii. 

Ks sind von 3? Verwaltungen Antworten eingelangt, 
die sich Ober die gewöhnliche l'etroleumbeleuchtung und 



die Beleuchtung mit Acetylen, Af'rogengas, Lnftgna 
i AuibergerOast.t'iasolinJ'etroleum-Gllihlicbt.Washington- 
Petroleum-Glohlieht, Spiritus-GlUhlicht und Olga? wie 
folgt äußern. 

A) Gewöhnliches Petroleum. 
K. R. D. Altona. Für Bahnhöfe mit größerem 
Verkehr hat sich die noch im Betrieb befindliche ge- 
wöhnliche l'etroleumbeleuchtung als nicht mehr den 
heutigen Betriebs -Verhältnissen angemessen erwiesen. 
Ks sind deshalb zahlreiche Versuche gemacht worden, 
diesell e Im I ai d< re Beiern lituni <ai tei zu ersetzen, um 
hauptsächlich die den Petroleumlampen anhaftende man- 
gelhafte l.euelitstärko zu vergrößern, auch hat sich als 
großer f beistand erwiesen, daß diese Lami>on nur in 
beschränkter Höbe angebracht werden können und des- 
halb größere l'etroleumlampon zweckmäßig nicht ver- 
wendet werden können, da trotz der stärkeren Licht- 
quelle die Flächenbeleuehtung nieht vergrößert werden 
wOrde. 

Für kleinere Werkstätten, welche hier nur in Frage 
kommen, genagt im allgemeinen gewöhnliches Petroleum- 
licht, jedoch wird die Einfahrung von Spiritus- oder 
Petroleumglühlieht Dir zweckmäßig gehalten, e* sei denn, 
daß sich für diese Beleuchtung je nach 1-ago der Ver- 
hältnisse kleine Gasanstalten besser eignen. 

Die Lokomotivschuppen werden in Krmangelung 
von Kohlengas und elektrischer Beleuchtung jetzt in 
nnsenn Bezirk mit gewöhnlichem Petroleumlicht beleuchtet, 
dasselbe kann bis jetzt als ausreichend angesehen werden 
und hat ein Bedürfnis zu einer besseren Beleuchtung 
nicht hervortreten lassen, umsotveniger, da nur Schuppen 
i von geringer Ausdehnung nnd Benutzung für dieses 
Liebt dtesseit* noch in Frage kommen. 

K EL D. Berlin. Für Petroleumbeleuchtung weiden 
Hegenorativlampeii mit gutem Erfolg verwendet, jedoch 
nur für lnnenbelouchtung. 

K. E. D. Breslau. Znr Beleuchtung von Bahnhöfen, 
Werkstätten und Lokomotivschuppen empfiehlt sich mit 
Rücksicht auf billige Anlage nnd Betriebskosten die Pe- 
troleumbelcuchtung. (Siehe auch Spiritusglühlicht I. 

K. E. D. Bromberg. Ks empfiehlt sich immer 
noch l'etroleumbeleuchtung mit guten, /.. B. Salvator- 
breiiuern. 

K. K. D. Cassel. l'etroleumbeleuchtung ist die 
billigste und gelangt auf den meisten kleineren Bahn- 
höfen zur Anwendung. 

K. Ii. D. Ellwrfeld. Petroleum wird allgemein 
verwendet; diese Beleuchtung ist die billigste, muß alter 
als unzulänglich forden Kisenbahnbetrieb erachtet werden. 

K. K. D. Frankfurt a. M. Von den im Gebrauch 
befindlichen Belcuchtungsarten außer derjenigen mit 
Kohleugas und durch elektrisches Licht, ist keinem ein 
besonderer Vorzug zu geben. Ks ist zum Teil Petro- 
j leum-GIcihlicht i Washington» und Spiritus-Gluhlicht in 
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Anwendung. Das l.icht brennt hell und sind die An- 
lagekosten gering. Die Betriebskosten (Reinigung und 
Unterhaltung) stellen sieb auf 3,5 bis l Pfennig pro 
Brennst unde. 

K. B. D. Hannover. Petrolcumbeleuchtung ist in 
diesem Falle für Bahnhofe, Werkstätten und autb für 
I *>komot i vsch up|ien EU empfehlen. Alles andere ist ent- 
weder in der Anlage oder in der Unterhaltung teurer. 

K. K. I). KattowiU. In Rücksicht auf Anlagt- 
und Betriebskosten erscheint die Potroloumbeleuehtuiig 
als die vorteilhafteste; mit ihr wetteifert die Iteleuclituug 
mit Spiritus-Glühlampen, die in der Anlage etwas teurer 
ist. Die reinen Betriebskosten worden durch die Markt- 
preise Ihr Petroleum einer- und Spiritus andererseits 
bedingt. 

Gleiche Helligkeit ist bei beiden Arten Hl erzielen. 
Die Spiritus-Glühlampen erfordern heute noch eine sorg- 
samere Wartung als die Petroleumlampen. 

K. K. D. Cöln. Die Beleuchtung mit Petroleum 
ist bei sachgemäßer Behandlung, gutem Materiale und 
sorgfältiger Reinigung der Lampen jedenfalls billiger als 
diejenige mit Petroleum- und Spiritus-Gltlfilichtern. 

K. E. D. Münster i. W. Ftir die Beleuchtung von 
Werkstätten haben sich die Petroleumbeleuchtung und 
das Spiritusglühlicht, für Lokomotivschuppen Petroleum- 
lampen mit Kugelbrennern bewährt. 

Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn. Für diesseitige 
Bahnhof« bildet die Beleuchtung mit Petroleum die 
billigste Beleuchtungsart. 

Das in einem Lokomotivschuppen angewandte 
Syrins-Lieht arbeitet, von einigen Ausbesserungen ab- 
gesehen, gut, doch ist die Beleuchtung teurer als mit 
Petroleum, vor allem sind die Anschaffungskosten hoher. 
Die Beleuchtungsart wird sich deshalb nach den vor- 
handenen Mitteln zu richten haben. 

Großhorzogl. Oldenburgische Kisenbahndirektion. 
Im diosscitigen Bezirk geschieht die Beleuchtung mit 
Petroleum. Versuchsweise sind auf zwei Stationen neuere 
Beleuchtimgsarten (Luftgas und Aeelylen) eingeführt, 
dieselben haben sich in jeder Beziehung bewährt (siehe 
unter B und D). 

Königl. Sächsisch« Staatseisenbahtion. Zur Be- 
leuchtung von Bahnhöfen, Werkstätten und Lokomotiv- 
schuppen wird zunächst noch in den meisten Fällen 
Petroleumheleuchtung angewendet. Zur Wcrkstättcnbe- 
leuehtung mit Petroleum dienen zumeist eylinderlose Lampen 
mit Zuführung von Preßluft, Bauweise Wolf iv. Friemann, 
Zwickau. 

K. B. D. Stettin, Es wird ausschließlich Petroleum 
zur Beleuchtung der Lokomotivschuppen verwendet. 

Großherzogl. I leneral-Eisenbahndirektion Schwerin 
i. M. In Werkstätten und Lokomotivschuppen ist nur 
Petroleunibeleuehtung in Verwendung. Vergleichende 
Kostenermittctuiigcn sind nicht angestellt worden. 



K.K. priv. Kaschau Odci berger Eisenbahn empfiehlt 
Petroleum oder Acetylengas. 

K. K. Kisenbahnministerium. Als billigste Be- 
leuchtungsart empfiehlt sich die Verwendung von Petroleum 
and Acetylengas. 

K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und 
Süd-Nordileutsche Verbindungsbahn. Es w ird für liahn- 
liefe, Werkstätten und Ivokomotivsehuppeu ausschließlich 
Pctroleiiinbelcnchlung verwendet und genügt dieselbe 
im allgemeinen. 

K. K. priv. Slidlialtn-ticsellschafL Außer Acetylen 
wurden mit anderen neuen Belenchtungsjirten keine 
Versuche genweht, und erfolgt die Beleuchtung vorwiegend 
mit Petroleum. 

Szamostaler Eisenbahn. Die zur Abwickelung 
des Person envorkeh res dienenden Plätze und Käumlich- 
keiten der Bahnhofe werden bei uns mittelst gewöhnlicher 
Petroleumlampen in entsprechender Anzahl beleuchtet. 

Ebenso weiden auch die Lokomotivschuppen mittelst 
Petroleum beleuchtet. 

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Für Werk- 
stätten und Lokomotivschuppen winl nur Petroleum- 
beleuehtnng verwendet. 

Holläudischo Eisenbahn-Gesellschaft Unsere Ge- 
sellschaft wendet für Bahnhofe, Werkstätten und Loko- 
motivschuppen fast ausschließlicli Petroleumbeleueh- 
tung an. 

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbalinen. Für Beleuchtung winl Petroleum 
gebraucht. 

B. Acetylen. 
K. E. D. Altona. Versuche mit Aeetylenbeleueh- 
tung haben hier zu einem so ungünstigen Ergebnis 
geführt, daß dieselben abgebrochen wurden und von der 
Errichtung einer Acetylenanlage Abstand genommen 
wurde. 

KOnigl. Bayerische staatseisenbalinen. Es werden 
5 Stationen mit eigenen Gaserzeugern beleuchtet; 
3 Stationen erhalten das Gas ans fremden Werken. 
Beleuchtung ist befriedigend. 

Kosten bei Sell.stci/.eiigting für eine Flamme von 
1« II K Lichtstärke mit 15 Liter Verbrauch 2,50 Pf. für 
die Brennstunde, wovon 1,5 Pf. auf Material und 1,0 Pf. 
auf allgemeine Unkosten, Unterhaltung, Verzinsung und 
Tilgung der Anlage treffen. 

Die bahneigenen Aulagen sind mit Gasbehältern 
ausgerüstet, deren Große die Aufspeicherung einer für 
die längste Winternacht ausreichenden Gasmenge ge- 
stattet.. 

K. E. D. Berlin. Mit Acetylenboleuchtung sind 
in Bezug auf Leuchtkraft, Billigkeit und Unterhaltung.«- 
kosten die besten Erfahrungen gemacht worden und zwar 
für Außen- sowie für Innenbeleuehtung. 
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K. E. 1). Kllierfehl. Die Leuchtkraft de* Acetylen- 
lichtes ist erheblich größer als die des gewöhnlichen 
Petroleumliehtos, aber auch die Betriebskosten desselben 
nach Normal lichtstarken berechnet sind ganz erheblich 
höher als beim Potrnleumlicht. Die Anlagekosten der 
Einrichtung sind nicht groß. 

Großhcrzogl Oldenburgisehc Eisenbahndircktion. 
Die probeweise auf einer Station verwendete Acetylen- 
anlagc arbeitet nach dem Einwurfsystem und wird von 
Hand bedient. Das Gas wird bei Tage erzeugt und in 
einem Gasbehälter von 5 cbm Inhalt aufgespeichert. 
Die tägliche Bedienung, welche von einem Stationsarbeitet 
nebenher besorgt wird, erfordert je nach dem von der 
Jahreszeit abhängigen Verbrauch eine halbe bis eine 
Stunde. Cber die Betriebskosten IU)gM] Erfahrungen 
mich nicht vor, die .\nlagekosten haben einschließlich 
des GehSude« und der sämtlichen Rohrleitungen im 
Stationsgebäude und im Freien bei im Ganzen (»0 ein- 
gerichteten Flammen etwa 5000 Ii. betnigm Diese Be- 
Icnchtungsart hat sich in jeder Beziehung bewahrt. 

Pfalzische Eisenbahnen. Zur Beleuchtung eines 
Bahnhofes mittlerer Große wurde Aectylonbeleuchliing 
eingerichtet. Erfahrungen Uber Betriebskosten fehlen noch. 

Großher/Ogl. Generat-Eisenhalmdirektion Schwerin 
i. M. Einige Bahnhöfe sind im taufe der letzten Jahre 
mit Aeetylen- bezw. Spiritusglühliehtheleuehtung aus- 
gerüstet worden. Die Aeetylenbeleurhtung hat sich bis 
jetzt gut bewflhlt; die Kosten ftlr eine Flammenbrenn- 
vtundc stellen sich bei den jetzigen C'arbidpreisen an- 
nähernd gleich denjenigen bei KohlcngasWIeuehtung. 

K. K. priv. Kaiser Ferdinands -Nordbahn. In 
Stationen, in welchen weder Kohlengas noch elektrisches 
Licht zur Vertagung steht, wurde bei der Kaker 
Ferdinands- Nordbahn Acetylengns- Beleuchtung einge- 
richtet. Die betreffenden Anlagen haben sich bisher 
gut bewährt. Ober die llr.be der Betriebskosten kann 
derzeit noch kein feststehendes Urteil abgegeben werden, 
da diese Beleuchtung erst kurze Zeit in Verwendung steht. 

Ein Versuch mit einem Gemenge von Acetylengas 
und Fettgas ist in Aussicht genommen. 

K. K. priv. Kaschaii-Odcr berger Eisenbahn empfiehlt 
kurz Petroleum oder Acetylengas. 

K. K. Eisenbnlinministeriuiu. Als billigste Be- 
leuchtung empfiehlt sich die Verwendung von Petroleum 
«ler Acetylengas. 

K. K. priv. Sadbahn-Gesellschaft. Im Jahre 180" 
wurden die Versuche der Beleuchtung einer Stations. 
anläge mit Acetylengas begonnen und seither mit dem- 
selben, beziehungsweise dem ähnlichen Carhor-Aetengus 
7 Stationen der gesellschaftlichen Linien eingerichtet. 
Das Ergebnis der Versuche ist im allgemeinen ein zu- 
friedenstellendes, doch kitniien die Versuche nicht al> 
abgeschlossen betrachtet werden. 



Künigl. Ungarische Staatseisenbahnen. Acetylengas- 
heleuchtung wird seit 1807 verwendet und zwar: 
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Diese Bcleuchtungsart hat sowohl für Innenräume 
wie auch fUr Anfienhelcuehtiing in Bezug auf Intensität 
und Lichtfarbe, aber auch durch gleichmäßig ruhige 
Licht Wirkung unsoren Erwartungen entsprochen. 

Die Betriebskosten stellen sich für die Flamme höher, 
als bei Petiolenm-Flaminenbeleuchtung; diese Mehrkosten 
weiden jedoch durch die bessere Beleuchtung, beziehungs- 
weise größere Beleuchtungstärke, sowie durch die Rein- 
lichkeit des Betriebes aufgewogen. Bezüglich der Gas- 
erzeugungs-Appai-ate sind die Versuche erst im Zuge. 

Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. Versuche 
mit Aeetylen-Beleuchtung kleinerer Bahnhöfe haben sich 
bewährt. 

C. Aerogcngas. 

K. E. D. Altona. tangere Versuche mit dem 
sog. Aerogengaslicht haben das Ergebnis gehabt, daß 
auch dieses Licht vorteilhaft für die Beleuchtung der 
Bahnhöfe usw. empfohlen werden kann. Die diesseitige 
Anlage, welche von der „van Vrieslands" Aerogengas- 
Gesellschaft m. b. H. Hannover aufgestellt worden ist, 
arbeitet gut, das Licht genügt allen Ansprüchen, welche 
an ein für Innnen- und Außenbeleuchtung geeignetes Gas- 
licht gestellt werden müssen. Hinsichtlich der I.icht- 
wirkung ist es dem durch Steinkohlengas erzeugten 
Glühlichte ebenbürtig, wahrend die Flammen von gleicher 
Kerzenstärke sich nicht höher im Preise stellen, als das 
gewöhnliche Steinkohlengasglühlicht bei mäßig hohen 
Gaspreisen. Irgend welche Betriebstörungen sind bei 
guter Wartung nicht zu befürchten und bei don hiesigen 
Anlagen überhaupt nicht vorgekommen. 

Daneben ist zu bemerken, daß das Aerogcngas 
sich mit Luft nur schwer mischt und, soweit beobachtet 
werden konnte, keine höhere Explosionsgefahr bietet, 
wie das Steinkohlengas. Durch seine ebenso billigen 
Anlage- wie Betriebskosten kann das Aerogengas zur 
Beleuchtung von Bahnhöfen usw. ebenfalls empfohlen 
werden. 

D. Luftgas ( Aiuberger (Jas). 
Großherzogl. Oldenburgische Eisenhahndirektioii. 
Auf einer Station versuchsweise eingeführt, hat sich in 
jeder Beziehung bewährt. 

U 
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Für die Erzeugung «los Luftgases dient eine 
Ambergcr Gaserzeugungsmas.ehine von der Gasmasch ineu- 
fabrik in Arnberg (Bayern), bestehend aus zwei kleinen 
durch eine Luftgasflamme beheizten Heißluftinotoren, 
deren jeder eine kleine Luftpumpe treibt; es wird nur 
immer ein Motor mit Pumpe benutzt, der andere 
Maschinensatz dient als Reserve. Die von der Luft» 
pumpe kommende Luft wird durch ein Gcfliß geleitet, 
in welchem Ligroin (Benzin) Ober Filzplatten horunter- 
rieselt. Die mit Ligroitidilmpfcn gesättigte Luft wird 
zur Herstellung der für die Verbrennung zweckmäßigsten 
Mischung, die an der Grüße einer l'rohottamme erkannt 
werden kann, noch durch einen besonderen Misehhalm 
mit nicht karburierter Luft gemischt und alsdann wie 
l^euchtgas in festen Rohrleitungen den Laternen und 
Ijimpen zugeführt, in denen es in Auerbrennern verbrannt 
wird. 

Die Lichtwirkung ist mindestens ebenso groß, 
meist sogar großer, als bei Steiukohlcngas, die Kosten 
fllr die Brcunstiindc betragen iftlr das Gas allein, ohne 
t'ylimlcr und Glühst rümpfe) 2 bis 2,25 Pfennige. 

Die Ingangsetzung des Apparates erfordert jedesmal 
nur wenige Minuten, nachher genügt es, wenn vielleicht 
alle 2 bis 3 Stunden eben nach demselben gesehen wird. 
Der Apparat orfordert äußerst weniir Raum und ist 
Z. B. bei der Größe, welche wir im Betrieb haben und 
welche bequem das Gas fOr 15 Gasglohliehtbrenner 
liefert, auf einem Brett von etwa 1 ipn erstellt; die 
Anschaffungskosten des Apparates betragen 700 Mk. 
Bei zweckmäßiger Unterbringung des Renziiivorrates — 
wir haben das eiserne in einem eisernen Kasten unter- 
gebrachte Faß ins Freie gestellt — durfte eine Explosions- 
ircfahr kaum vorliegen. Dieselbe ist bei dem Apparat 
namentlich deswegen gering, weil stets nur soviel Gas 
erzeugt wird, als die grade brennenden Lampen ge- 
brauchen, und eine Aufspeicherung von Gas nicht 
stattfindet 

Bei strenger Killte kommt es vor. daß sich in 
den Rohrleitungen Ligroin wieder niederschlägt; um 
dies unschädlich zu machen, sind am Anfang aller 
steigenden Leitungen möglichst große Wassersacke am 
lösten mit Ablaßhahn anzubringen. 

Königl. Wurttembergisehe Staatseiscnbahnen. Er- 
stellt sind 2 Anlagen; mit 30 Flammen und mit 
im Flammen. 

Dio Betriebskosten betragen für eine Flamme 
(Glohlicht) von ca. r.o Hefnerkerzen für die Stunde 3 Pfg. 

Das Lieht ist ein sehr schönes, doch mangelt es 
bis jetzt an einer geeigneten Anzünde Vorrichtung, welche 
gestattet, die Flammen im Freien auch bei Zugluft 
sicher und ohne Hinaufsteigen zur Interne in Brand zu 
bringen. 

Die Bedienung der größeren ausgedehnteren An- 
lage erfordert nicht imuc-oulliehe Aufmerksamkeit be- 



züglich der Gleichmäßigkeit des Gases bei wechselndem 
Verbrauch. 

ß Gasolin. 

K. K. D. Berlin. Gasolin-Bcleuehtung hat sich 
für kleine Anlagen bewahrt. 

K. E. D. Stettin. Seit 1S06 findet am Bahnhof 
l'a-sow U.-M. die Beleuchtung mit (iasolingas 1 40 Flammen 
im Betriebe) statt: die Kosten für eine Brennstunde und 
Flamme betragt 2.4« Pf., das Licht ist ein gutes. 

F. 1'otroleum-GlUhlicht. 

Rcichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen: Petroleum- 
Glühlampen sind gut verwendbar. 

K. E. I). COln. Versuche angestellt. 

Bei Petrnleumglühlicht sind die Anlagekosten wegen 
der Lizenzgebühr ziemlich erhebliche, dagegen stellen 
sich die Unterhaltungskosten und die Betriebskosten bei 
sachgemäßer Behandlung der Lampen sehr niedrig. 
Die Beleuchtung selbst ist eine sehr gute. 

Diese Versuche sind aber noch zu keinem Abschluß 
gekommen. 

Königl. Ungarische Staatseisen bahnen. Petroleum- 
glühlicht wird in der Station Nagy-Maros-Visegrad 
versuchsweise verwendet. Erfahrungen liegen noch 
nicht vor. 

G. Washington-Pctroleumglnhlicht 

K. E. D. Altona. Für große Bahnhöfe mit aus- 
gedehnten Glei<- und Bahnanlagen kann zweckmäßig 
Petioleumgltlhlicht sog. Washington-I Acht derWashington- 
Licht-Gesellschaft in. b. U. Elberfeld verwendet werden. 
Eine Lampe von 750 Hefnerkerzen beleuchtet eine Kreis- 
flache von 100 :ri im Durchmesser, ist somit an Stelle 
von Bugenlicht mit Erfolg zu verwenden. Die Betriebs- 
kosten für eine selche I-ampe sind besonders gering, 
denn eine Brennstunde stellt sich einschließlich aller 
Unkosten auf nur 7,84 Pf. 

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Mit Was« 
I hington-GIühlicht d. h. Petroleumglühlicht mit Zuführung 
des Petroleums unter Druck sind in 2 Stationen Versuchs- 
anlagen. Liclitwirkung günstig. 

Lampen bedürfen jedoch einer aufmerksamen Be- 
handlung und erfordern häutig Reparaturen. 

Genaue Angaben über die Kosten können nicht 
gemacht werden. 

K. E. D. Breslau. Das Petioleumgltlhlicht, Was« 
hington- Licht, hat sich gut bewahrt und ist insbesondere 
wegen der hohen l^uchtkraft zur Außcnbeleuchtung zu 
empfehlen. 

Dio Betriebskosten der Washington -Boleuchtung 
sind mttßig und betragen einschl. Tilgung und Verzinsung 
der Anlagekosten etwa lo Pf. für eine Brennstunde und 
Lampe; die Aulagekosten sind jedoch erhoblich höher 
aN bei der SpiritusglUhlichtbeleuehtung. 
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K. E. [). Elberfeld. Die Leuchtkraft des Was- 
hington ■ 1 Jchtes ist erheblich größer, aber auch die 
Betriebskosten desselben, nach Normalstärken berechnet, 
sind trau/, erheblich höher als beim l'etroleniiilicht. Die 
Anlagekosten der Einrichtung sind nicht groß. 

K. E. 1>. Frankfurt a. AI. Siehe unter A., Ge- 
wöhnliches l'etroleum. 

KOnigl. Preußische und Großherzogl. Hessische 
Ei<eubahndirektion Mainz. Washington-Petroleumglüh- 
lieht ist seit etwa ein viertel Jahr auf einer diesseitigen 
Station für Bahnhofsbelenchtung eingerichtet. Anlage- 
nnd Betriebskosten sind verhältnismäßig billig und ist 
die Beleuchtung durchweg zufriedenstellend. 

K. E. I). Münster i. W. Kür die Beleuchtung 
der Bahnhofe hat sich Washington-licht bewahrt. 

KOnigl. WürttembergLsche Sta.utsciseulMihnen. Aus. 
geführt »ind -1 Anlagen auf Hahnhöfen und in einem 
lleizhausc mit zusammen 1" Lampen. 

Eine Anlage ist seit August 11)00 im Hotriebe. 
In Verwendung stehen ß l-ampcn mit Dreibrennern 
vou ca. 750 Hefnerkerzen an Alasten von 10 m Licht- 
pnnkthohe. Die Lichtwirknng dieser 1-ampen ist gut 
und betragen die Hetriobskosten für 1 1 ,ampenbrenn- 
stnnde, Erdölverbraueh 4 Ff., Unterhaltung 4 Pf., Be- 
dienung 4 Pf., zusammen 12 Pf. 

Die zweite Anlage mit :t Lampen ist seit Sep- 
tember und die dritte mit s Lampen seit Novemlwr H>0t 
im Betrieb. 

Die Betriebskosten dürften sieh bei den beiden 
letztgenannten Anlagen billiger stellen als bei der ersten, 
doch stehen hierüber noch keine Hetricbsergebnisse zur 
Verfügung. 

Das Licht dieser hochhängenden Lampen ist schon 
und ruhig. Die Unterhaltung erfordert wesentliche Auf- 
merksamkeit. 

Die PetroleumglOhlichtanlagc ist in der Anlage 
verhältnismäßig billig und einfach, da keinerlei Lei- 
tungen in den Boden zu legen sind. Das Anzünden 
der lumpen erfordert jedoch Übung und einigen Zeit- 
aufwand, ebenso wie das Reinigen und Instandhalten 
der Lampen. Der Urennmaterialaufwand ist gering. 
I >as Petroleinnglühlieht ist für Flachenbeleuehtung mittelst 
starker, hoch aufgehängter Lichtquellen, nach Art der 
elektrischen Hogenliehtbelcuchtung, mit Vorteil ver- 
wendbar, wenn auch nicht so bequem wie letztere. 

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahnen. Auf einem Bahnhof ist für die Bahn- 
steige Petroleum -(iasiflühlicht mit Central-Hcservoir 
(System Washington) angewendet worden, welche sich 
ziemlich bewahrt hat, für Beleuchtung im Freien ist es 
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nicht zu empfehlen, die Anzttndnng der Lampen ist 
doch zu beschwerlich. 

IL Spiritus-Glühlicht. 

K. E. D. Altona. Als Ersatz für Petroleum sind 
im diesseitigen Bezirke Spiritusglühlainpcn von Oskar 
Helfft, Berlin. F. Sclmchardt, Berlin und von Bergliauscn 
in COln zahlreich in Anwendung gebracht worden, die- 
sollien haben sich im allgemeinen gut bewährt, voraus- 
gesetzt, daß die einzelnen Lampen gut ausgeführt, daß 
<ie sorgfältig vereinigt und in Stand gehalten werden 
und denaturierter Spiritus von der zum Brennen der 
Lampen erforderlichen Gute verwendet wird. Ein Ver- 
löschen der Lampen ist nur einzeln beobachtet worden. 
Mißstande haben sich nur dadurch ergeben, daß die 
Lampen häufiger Ausbesserung bedurften und daß sie zu 
diesem Zweck auch Afters in die Fabrik geschickt werden 
mußten. Der hohe Preis dieser Lunpen, 42—00 AI., 
erschwert die allgemein" Einführung, auch sind die 
Betriebskosten ziemlich hoch, je nach Art der Lampe 
für die Brennst unde V2 0,S Pf. 

Die Ansehaffniigskosteu für die Lichteinheit sind 
jedoch nicht viel teurer, als bei gewöhnlichem Pc- 
troleumlieht. 

Seit kürzerer Zeit ist hier eine größere Anzahl 
von Spiritusglühlampen System Pintach, Berlin, in Bo- 
nutznng, die wir auf Bahnhöfen und Ladeetraflfla auf- 
gestellt haben. Abgesehen von vereinzelt aufgetretenen 
kleinen Mangeln, als .Springen der Clünder und l'n- 
brauehbarwerden der (ilühstrümpfe. die wir zum Teil 
auf die Ungeübtheit der Bediensteten in der Behandlung 
zurückführen, haben die Lampen bisher tadellos ge- 
brannt; auch sind die Anschaffungskosten gering, für 
eine Hampe mit Strumpf und Clünder 12 M. Die 
Behandlung ist verhältnismäßig einfach und das erzeugte 
Licht ein sehr gleichmäßiges und gutes. Wegen der 
kurzen Benutzungsdauer können wir ein abschließendes 
Urteil zwar noch nicht abgeben, da erst abgewartet 
werden muß. ob sich die Lampen dauernd bewähren 
und ob häutige Ausbesserungen notwendig werden, jedoch 
können diese Hntsch-Spiritusglühlampen jetzt schon zur 
Beleuchtung der Bahnlinie usw. besonders empfohlen 
werden. 

Konigl. Bayerische Staat seisenbahnen. Spiritus, 
glühlicht- Beleuchtung ist ausschließlich für Freibcleuch- 
tung, /.. Z. 1117 Lampen nach den Systemen Alonopol 
von O. HeUR in Berlin und Schwert von Schuchardt A t'ie. 
in Berlin, in 100 Stationen im Gebrauche. 

Beleuchtung ist gut, gleichmäßiges, helles und 
ruhiges Lieht. Die Lampen erfordern eine aufmerksame 
Bedienung und zuverlässige reinliche Behandlung. 
Andernfalls ist der Verbrauch an Glühkorpern und 
(Mindern sehr groß. 

Verbrauch o.l I 0,12 Liter Spiritus in der Stunde. 
Kosten hierfür 2,5 2,7 Pf. bei 55 oo II. K. Lichtstärke. 
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Hei jährlich 8000 Breniistunden ist mit einem 
jährliehen durchschnittlichen Verbrauch von ls Glüh- 
körpern und fi Gründern zu rechnen. 

Die Unterhaltungskosten betrafen im Jahre 6—8 M. 
für eine I^impe. 

K. K. I). Berlin. Spiritusglühlieht war weder bei 
Innen- noch bei Außenbeleuchtung von gutem Erfolge 
begleitet, dasselbe ist kostspielig and schwierig zu 
unterhalten. 

K. K. I). Breslau. Zur Beleuchtung von Balm- 
höfen, Werkstätten und Lokomotivschuppen empfiehlt 
sieh mit Rücksicht auf billige Anlage- und Betriebskosten 
die Spiritusgluhlichtbeleuehtiing. Sie ist namentlich für 
Außenbeleuchtung und für Beleuchtung von hohen und 
weiten Innenräumen besser geeignet als die Pelroleum- 
beleuchtung. 

K. Ii. I). Blomberg. Spiritusglühlieht ist bedeutend 
heller als die Pctroleutnbeleuchtung und kommt dem 
Ga&gltihlicht gleich, ist aber teurer als Petroleum- 
beleuchtung. Außerdem sind die Lampen sehr emptindlich 
und beanspruchen eine äußerst sorgsame Wartung und 
viel Reinigungsarbeit, welch letzterer Umstand die Ein- 
führung des 8piritusglühlichtes in größerem Umfange 
bis jetzt verbietet; umfassende Versuche mit demselben 
sind im (lange. 

K. E. D. Cassel. Auf einer Anzahl mittlerer 
Bahnhofe, wo Gasanstalten fehlen, sind Spiritusgluhlieht- 
larapeu in Benutzung, überwiegend für die Beleuchtung 
der Bahnsteige und versuchsweise auch zur Beleuchtung 
von Innenräumen. Diese Beleuchtungsart ist allerdings 
etwas teurer als Petroleumbelenehtung. 

Die Spiritusglühliehtlampen erfordern eine äußerst 
sorgfältige Behandlung, müssen oft gereinigt werden und 
sind häufigeren Ausbesserungen unterworfen. Auch 
haben sie den Nachteil, daß sie bei Sturmwind oftmals 
verlöschen. Dagegen giebt das Spiritusglühlieht ein 
schönes, mildes und helles Lieht. 

K. K. D. Danzig. Spiritusglühlicht ist zu empfehlen. 

Diese Beleuchtungsart erfordert jedoeh erhebliche 
Unterhaltungskosten, daher und weil ganz reiner, min- 
destens aber 80 %iger Spiritus verlangt wird, sind die 
Kosten dieser Beleuehtungsart erheblich größer als bei 
Anwendung von l'ctroleumlieht. 

K. E. D. Elberfeld. Die Leuchtkraft des Spiritus- 
glühlichts ist erheblich größer als die des gewöhnlichen 
Petroleumlichts, aber auch die Betriebskosten desselben 
nach NormalHeht.stärken berechnet sind ganz erheblich 
höher als beim Petroleumlicht. Das Spiritusglühlicht 
erfordert eine sehr sorgsame Behandlung, besonders bei 
den den Witterungseinnüssen ausgesetzten, im Freien 
stehenden Laternen. 

Die Anlagekosteu der Einrichtung sind nicht groß. 



K. E. D. Erfurt. Spiritusglflhlicht bei Verwendung 
gut konstruierter Lampen dürfte für Werkstätten, Ix>komo- 
i tivsehuppon und auch für Bahnhöfe zu empfehlen sein. 

Längere, ein absehüeßendes Urteil gestattende 
Erfahrungen liegen jedoch noch nicht vor. 

K. K. 1). Essen a. R. Für Bahnhöfe, Werkstatten 
und Ixikomottvschnppen dürfte das Spiritusglühlicht bei 
Verwendung gut konstruierter Lampen zu empfehlen sein. 

Das Spiritusglühlicht kostet unter Berücksichtigung 
der Leuchtkraft am wenigsten. Andauernd gute Er- 
fahrungen bogen indes noch nicht vor. 

Reichscisenbahnen in Elsaß- Lothringen. Spiritus- 
gl(thlampei) sind gut verwendbar. 

K. E. D. Frankfurt a. M. Das Licht brennt bell 
: und sind die Anlagekosten gering. 

Betriebskosten: Reinigung und Unterhaltung stellen 
sich auf 3,5 bis 4 Pf. für dio Rronnstunde. (Siehe unter 
A, Gewöhnliches Petroleum.) 

K. E. D. Kattowitz. Die Beleuchtung mit Spiritus- 
j Glühlampen ist in der Anlage etwas teurer als die 
' Petroleumbeleuchtung. Die Glühlampen erfordern heute 
noch eine sorgsamere Pflege als die Petroleumlampen. 
(Siehe auch unter A, Gewöhnliches Petroleum.) 

K. E. D. Cöln. Mit Spiritusglühlicht sind Ver- 
suche angestellt. Die Kosten und die l^euchtkraft sind 
bei Spiritusglühlieht etwa doppelt so hoch wio bei 
Petroleiimbeleuchtung. 

Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft, Spiritus- 
glühlichtbeleuchtung hat sich auf Bahnhöfen gut bewährt; 
die Anlagekosteu sind nicht beträchtlich, die Betriebs- 
kosten jedoch hoch. Für Werkstätten und Lokomotiv- 
schuppen liegen keine Krfahrungon vor. 

K. E. D. Münster i. W. Für die Beleuchtung der 
Bahnhöfe nnd für Werkstätten hat sich das Spiritus- 
glühlieht bewahrt. 

Königl. Sächsische Staatseiscnbahnon. Auf einer 
Anzahl von Bahnhöfen ist Spiritusglühlicht nach System 
Sehuehardt oder llolfft in Anwendung und bewährt 
sich uii allgemeinen gut. Abschließende Erfahrungen 
über die Vorteile und Nachteile dieser Beleuchtung 
liegen jedoch noch nicht vor. 

K. E. D. St. .lohann- Saarbrücken. Bisher sind 
mit Spiritusglühlieht noch keine guten Erfolge erzielt 
worden. Die Versuche werden fortgesetzt. 

K. K. I). Stettin. Die Beleuchtung mit Spiritus- 
glühlieht ist der Petroleumbeleuchtung vorzuziehen. 

Die Anlage einer Spiritusglühlampe zur Balmsteig- 
beleuchtung kostet 150 M., die oinor Petroleumlampe 50 M. 
Eine Spiritusglühlampe erfordert für die Stunde 3,76 Pf. 
Spiritus (22 Pf. für 1 1), während eine große Vulkan- 
pet i oleiimlampe für die Stunde für 2,12 Pf. Petroleum ver- 
, braucht (22 Pf. für 1 I). Drei große Vulkanpctroleum- 
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II H. lk'ltuchlung. 



Hammen dQrften dieselbe Helle erzeugen, als eine Spiritns- 
glühlampe (Schwortlampc). 

Hroßherzogl. Genetal-Eisenbahndirektion Schwerin 
i. lt. Einige Bahnhöfe ausgerüstet. 

Königl. Wurttembergisclie Staateeisenbahnen. Eine 
solche Anlage besteht auf einer Station nur Beleuchtung 
der Bahnsteige und des Fahrdietwtzimmers mit zusammen 
aeht I seit dem Jahre 1 SO«. 

Kino zweite Serie solcher Lamfien ist seit No- 
vember 15)01 in dem I.okomotivraum (2 Stnek) und in 
den verschiedenen Dienstgelassen <:t Stock I eines Heia- 
hanses aufgestellt. 

Die l^ampen sind einriammig von ea. 50 Hefner- 
kerzen und sind die Betriebskosten in der alteren Anlage 
zu ea, 5,4 Pf. die Brennstunde festgestellt. Bedingung 
für gutes Brennen ist die Verwendung von hoc hprozentigem 
Spiritus. |)as Lieht ist schon und ruhig. 

Die Spiritnsglnhlichtbeleuchtung eignet .sieh sowohl 
für Innen- als Außenbelcuchtung, sofern es sieh um 
Lichtquellen von der Stärke des Auerglühlichtcs handfit. 
Die Bedienung ist einfach, die Brennkasten sind jedoch 
teurer als die der übrigen Bcleuehtungsiuten. 

K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Vereinzelte Ver- 
suche mit SpiritusglUhlicht sind nicht derart zufrieden- 
stellend ausgefallen, daß die Anwendung dieser Bc- 
leuchtungsart in größerem Umfange in Aussicht genommen 
oder empfohlen werden konnte. 

Kftnigl. Ungarische Staatseisenbahneu. Spiritus- 
^lflhliebtbeteaehUing ist in der Station Budapest-Kelenfold 
versuchsweise eingerichtet. 

Zur Zeit liegen noch keine Ergebnisse vor. 

J. öl gas. 

Königl. Ungarische Staatseisenbnhnen. In den 
Stationen Godöllö und Kangierbahnhof Itakos werden 
zusammen 175 Glohliehtlampen und 7 ottene Klammen 
mit Ölgas gespeist. 



Nachdem die < »gasanstall im Verschnbbahnhof 
Kakos vorwiegend fllr Wagenbeleuchtung errichtet wurde 
und die für die Stationsbelcuchtung verbrauchte geringe 
Menge (ca. 5000 cbm für das .Jahr) Ölgas in dem größeren 
Betriebe eine ganz untergeordnete Rolle spielt, kann man 
diese Beleuchtung als im Anschluß an eine Zentrale 
betrachten. 

In Üödollö dient die Ölgasanlagc ausschließlich 
filr Bahnhof belem-htung. 

Die Beleuchtung als solche entspricht in jeder 
Hinsieht. Was jedoch die Betriebskosten anbelangt, 
muß hervorgehoben werden, daß diese Beleuehtungsart, 
besonders für kleinere Stationen, nach unseren Erfahrungen, 
zu teuer wäre. Die Anlagekosten sind wesentlich hoher 
als l>ei Acetylenanlagen. 



Schlußfolgerung. 
Als billigste lielouchtuiigsart ist derzeit 
noch die gewöhnliche Potroleumbeleuchtung an- 
gegeben, deren Lichtwirkung jedoch nicht in 
allen Fallen als zureichend bezeichnet wird. 

Von der Aeetylenbeleuchtung und der nur 
: vereinzelt versuchsweise angewendeten Acrogen- 
und Luftgasbeleiichtung, welche die Vorteile 
einer zentralen Lichtversorgung und einer inten- 
siveren Lichtwirkung vereinigen, wurde erstere, 
mit Ausnahme von einer Verwaltung, als zu- 
friedenstellend, die zwei letzteren Arten aber 
von den versuchenden Verwaltungen ohne Aus- 
nahme als entsprechend befunden. 

Bei den verschiedenen Arten der Petroleum- 
und Spiritusgltlhliclitbeleuclitung wurden be- 
zuglich dor Leuchtkraft im allgemeinen gunstige 
I Erfolge erreicht; bezuglich der Anlage- und 
[ Betriebskosten, wie auch bezüglich der Hand- 
habung sind die Erfahrungen abweichend. 
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Gruppe III. 

Lokomotiven und Tender. 
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Ml. 1. Ueixmngxföhijrkeit. 



Bericht 

filier iH« Beantwortungen der Frage 
(Jrtippe III, Nr. 1. 

Letotung«rähi fl keit. 

ai Welche flößte Beanspruchung findet im regelmäßigen 
Betriebe bei Personen- und Guterzußslokomotiveu 
statt, gemessen durch: 

1. die in einer Stunde auf 1 qm feuerberulirte Heiz- 
fläche verdampfte Wassermenge in kg? 

2. die Luftverdtlnnun« in der Rauclikamraer in Milli- 
meter Wassersäule? 

8. die Leistung in Pferdestärken am Triebradumfange 
auf 1 qm feuerberllhrter Heizfläche? 

Bemerkung. Ks wird empfohlen, de» Be* etruu;,".- 
wi<lcr»t«rtd de« Ziip-* leintcbl- Loknmotiye und Tender» in 
kg pm t Bari] der Erfurter Formel m °" 2,4 -f 
zu berechnen, wobei r - (lewhwiniiijfkeit in km pro Stunde 

hl Welches Verhältnis der Rostfläche zur feuorborUhrten 
Heizfläche wird bei den neueren Ukomotiven an- 
gewendet? 



2. Ucirh.sejxetnlKihncn in Elsaß- Lothringen. Eine 
geringe Anzahl von Versuchen gelegentlich anderweitiger 



Ksn.,rl. 



«u Uannorer 



Die Krage a haben 18 Verwaltungen wie folgt 
beantwortet: 

1. Königl. Bayerische StaatseLscnbnhnon. Zu a J. 
Versuche liegen nicht vor. 

Zu a 2. Versuche liegen nicht vor. 

Zu a 8. Die nachstehenden Ergebnisse einiger 
Leistungsversuchc wurden mit Hülfe der Formel w - 2.5 
+ 0,001 v* bestimmt. 

«/» irek. (»atorz.-Zwillingslokom. 3,2—4,4 PS/qm Heizt.. 
- : t , Personenz.- „ 2,7—6,0 „ 

Vi „ Schnellzug- , 3,02 6,03 „ 
-/i „ Tend.-Per«>nenx.- „ 3,53-6,34 „ 
Zu b. 

- i ->'k. <■ ! in.'i:/.i!L-Zwilltngs-ljOlHWi Hw M : I! 



V* 

'/•-. 
V« 

• « 



„ Verbund- „ 
Viercyliiidcr-Lokotuotive (Vaurlain) 
Tciider-Zwillings-ljokomotive 
Viorrvlinder-Schnellzug- Lokomotive 
< ruter/.ug-Zwilliiigs-Likomotivn 

Verband- , 

• • ■ 

Zwillings- 
< iüterzug- Lokomotive ( Vauclaiu) 

(Mallet) 
Uikalbahn-Lokomolive 



50,2 
55,5 

00,5 

54,0 
59,5 
68,2 
70,0 
59,3 
6C,,2 
51,6 
60,0 

51,2 



Ermittelungen ergab für 1 qm Heizfläche bei: 
Personenzug- Ukomotiven: 50 1 Std. verdampfte Waxscr- 

merige und 6,0 PS/qm. 
Güterzug- Lokomotiven: 30 1 Std. verdampfte Wasser- 
menge und 4,0 PS/i|m. 
9. K. E. D. Berlin. Zu a: 
60 kg qmHtl./Std. verdampfte Wassermenge bei Pz.-Lok. 
45 kg qm „ , Gz.-Lok. 

Zu a 2. Die LuftverdQnnung in der Rauchkammer 
beträgt 100—130 mm Wassersäule. 
Zn a 3. Bis 7,0 PS/am Hfl. 

4. K. E. D. Elberfeld. Die Pz. - Lok. leisten 
7,13 PS/qm und die Gz.-Lok. 4,4 PS qm Heizfläche 
bei einer mittleren (Geschwindigkeit von 70 und 30 km/Std. 

5. K. E. D. Frankfurt a. M. Die größte Be- 
anspruchung der Kessel im regelmäßigen Betriebe besteht 
in einer Verdampfung von 34—50 kg qm Hfl/Std. bei 
Pcrsz.-Uk. und 16—28 kg bei Gzg.-Lok.. entsprechend 

Loistung von 4 — 5 und 4 PS/qm. 

6. K. E. D. Hannover. Die Ergebnisse sind im 



Lokuftintiv- 
Oattuni; 



f. '/, sek. Verbd.- 
j Schnellx.-Lok. 
§ H = 185 qm, 
| D - 44SO/88Ü 

-,, gek. ZwiU.- 
| Sehnellz.-I,ok. 
5 mit Cberhitzer 
I H 108,»4 .|n>, 
* D 480 

f 



Bä,s-i-37,.-. 
9U,»t 



| *l, I*. 4 <M.- 

« Vbd.-S» l.nkom. 
I (tr. Borries i 

i H 118.71 am 
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l.ok. mit yord. ein- 
stellbar. Uufaeliie 
II 140,» qm 

ü » JaO'GSO 

im 



UcWirM I 

Tun 



»insu : 



Dicht: 
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«1 1*1 - 



R 
H 

FBftp 



47,e f M,i 
Iii,» t 



H7,ti 54,1 



IIB 7,»l 55 
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-= M,i t 



89,« 
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52,» 
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III 1. Leistungsfähigkeit. 



Lokomotir- 


Btlr 

OMTKllt 

von 

I 1 tr lilr 

nn<J 
Tt-na»r 


h 

- 

r 

0 


1 


I 1 * 


M> 
>l«i»: 
H..i- 

X 
H 

n «■ 


tick*: 

tut- 

fJl-1.' 
II 

i 


% pik. Vbd-Gi.- 
Lokaniotircn 
H — 140 qm, 
1) - 53«, 750 

bei Toller Leistung 


52,5+32,» 

>•;.,♦ t 


87 
22 


im 

Mttlel 

39,2 

bi> 
60,0 


M W-ii», 

Mb« 

37 la.sU. 
7(1 «im 
hr. IMtJijigü 
«»•', Hl« nn l 

Uta Mi u* 

m. Urt-lvA.,,,, 


im 

KUtl 
ia 

tri 62,a 

(M.i- | 
■HR«! 
4« 1 



7. K. K. I). Kattowitz. Die in einer Stunde auf 
I i[in Heizfläche verdampfte Wassermenge betragt für 
Personen- und (iüterzuglokoniotivcn rd. 40 kg. 

R. Königl. Preußische iimi (iroßlierzogl. Hcxsischo 

Eisetibahndirckiiuu Mainz. Bei '/• Personenzug- 

Lokomotiven werden auf 1 <|m Heizfläche stündlich Ii kg 
und bei " i gek. GOtorzug- Lokomotiven werden auf 
1 qm Heizfläche stündlich 50 kg Wasser verdampft. 

;». K. E. D. Munster i. w. Die Ltiftvcrdunnung 
in der Rauchkammer steigt bis zu lon mm Wassersäule. 

10. Königl. Sächsische Staatsei.scnbahnen. Zual u.2. 
Nach mehrfaelien Versuchen werden in der Stunde 
35—45 kg Wasser auf 1 qm feucrbei Ohl ter Heizfläche 
verdampft. 

Zu a 3. Die im regelmäßigen Betriebe zu er- 
reichenden Leistungen in PS i|in am Triebradum finge 
sind für Zwillingslokomotiven k = 0,5 X 0,50 r V, für 
Verbundlokomotiven k - 0.0 • n.r>5 i y, wo V die Ge- 
schwindigkeit in km Std bezeichnet. 

Nach diesen Formeln sind die Hclaslnngsl ahell cn 
für verschiedene (iesf hwindigkeiten und SteigUltgsvei - 
haltnisse aufgestellt. 

Die nachstehend zusammengestellten Ergebnisse 
einiger Leistimgsversucho sind mit Hülfe der Erfurter 
Formel bestimmt. 
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»/» gek. 2 CjL VM.. 
SchaetluglokoDiotirc 

H-lC6qm. p 15 »1. 
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i:>7,h 


3,17 
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4.01 
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D = 360,556 


u,nn- 




lHi.l 
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8.41 





IL Königl. Württeml.ergischc Staatseisenbahnen. 
Die Beanspruchung 



der »/• Kck- •» Cyl.-Szg.-Lok. betragt 6,0 PS/qm Heizfl. 
- "'. - 2 „ Vbd.-Szg.-Lok. „ 5.1 „ 
„ » 2 „ Gzg.-Lok. „ 4,7 „ 

12. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Hei 
den im taufe der letzten Jahre gelieferten Lokomotiven 
neuerer Hauart betragt die Beanspruchung im regel- 
mäßigen Betriebe: 





■', R»t. (7.»ill ) IVr« M ' , f.* SC,l^t, l nk. 

a»*ufc k. r. H. b b n ü 1 c r. ». ». a. nu, 


• nr- 


8. UtlUic» ' OtLnOz» 
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Auf 1 ijm Uli. H'iJ. 

WWrmeneo k ? Std 


im Mittel 

25,o 

bin 31.5 


bi* 48 


im Mittel 

80 
Ml 30 


bU 39 


^ am Tieibrsil- 
umfing« 


im Mittel 
4.1 
bin 4,1 


bia 6,5 


im Mittel 

3,0 , bia 4,1 
bia 3,7 ( 



Die verdampften Wassermengen schließen dio 
tVasterveriuste der Strahlpumpen ein. 



13. K. K. Eisenbahnministerium zu Wien. Bei 
Fahrten von 30—50 Minuten Dauer auf langen Steigungen 
sind folgende Leistungen erreicht worden: 



Lokomotir- 
(»»tturg 


%• 


lof 1 n . Hfl. Vmirrt.«,. 
ri&nj.rt« r«VI <»f 

m in l> r 

ii SU. »«kunJ« 


ii 

imTr.lVrU- 
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25 


40 


rd. 2 


6.1 


? i gtk. 4 CjL-VbJ.- 
8a>Ltk, s. loa 


1 




ri. 3 


_ 

6,5 



Hierbei wurde stark backende Sehwarzkohle von 
1 etwa C'/sfacher Verdumpfungsfähigkeit verwendet, die 
nur eine mäßige Beanspruchung des Rostes erlaubt 
j 300 —350 kg Kohle auf 1 qm Rfl./Std.), weil sonst 
Schlaekenbildung eintritt. 

14. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Dio Beobachtungen 
sind im folgenden zusammengestellt: 



Lokomotiv- 


} 


(•«wicht ia t 

tat j Uk. .TW. 


IUI' 

(l««lcbt 


1 


Auf 1 «R 
Ueiri 
v#rJ. 

B«tlf« 


Loerti. 

.1/ 

Ii dar 
lluih- 
kammer 


| 
II 

4a 

Trub- 
f» 1- 

Mrini 


lititorzti^- 




150 


45,0 


28.1 


621.1 


in 


27 




2,52 


I,oko- 


•V- 


450 


41.7 


341 


524.0 


ia 


Mi 


ijo Mi 


3.2 
2.» 


motiven 




450 


65.*! 32,3 537,» 

1 1 


20 


35 


IM mm 

«»Kl- 


3,5 


IV-. u 

l>uko- 
motirea 




,200 


Ol.« 


38,0 


•Jan.« 


52 


46 
bii 
62 




6,16 


- 


ISO 



48.0 


SV,7 


230,7 






6,0» 
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Die Angabe far die Leistung In P8. auf 1 an 
Heizfläche gelten für Fahrt»'» aar längeren Steigungen 
von 10"/oo. 

15. Pm. Österreichisch- Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. Die Beuel <ier Personen- und Schnell- 
zug-Lokomotiven verdampfen 38 44 kg/Std. auf 1 imi 
Heizflaehe, diejenigen der Güterzug-Lokomotiven 30 bis 
33 kg; dabei leisten ersterc bei den Versuchen am Treib- 
radumfang 5,6 PS. auf 1 t\m Heizfläche und im ge- 
wöhnlichen Betriebe 3,8—4,4 PS, letztere 4 4,4 kg 
und 2,7—3,1 PS. 

16. K. K. priv. Südbahn-GesoUschaft. Bei Per- 
sonen- und Güterzug-Lokomotiven beträgt die stündlich 
verdampfte Wassermenge 10 — 45 kg, die Leistung 4 bis 
4,5 PS. auf 1 4111 Heizfläche. 

17. Szamostalcr Eiseitbuhn. 32 — 40 kg verdampf le 
Wassermenge und 2,4 -3 PS. auf 1 <nn Heizfläche. 

18. Kgl. Ungarische Staatseiseubalinen. Zu a 1. Im 
regelmäßigen Betriebe gewonnene Zahlen liegen nicht vor. 

Hei Berechnung der Zugbelastungen werden fQr 
die in der Stunde verdampfte Wassermenge folgende 
Zahlen zu Grunde gelegt: 

7» gek. Personcnzug-Zwillings-Lokomotive . 48,2 kg 
4 cyl. Personenz.-Verbun'l-Lnkomotivc 5t). 1 ,, 

1 n ,. .. ,, 5o.o ,, 

2 » n 48.4 „ 



*A gek. Tender-Ukoinoliven (Innencyl.. 1,48 m Treib- 



7« 



2 



Güterzug- 



I* « 



Gllterzug-Zwilliugs-UkoiiiotiYc 



51.8 
52,0 



2X ; gek. 4 cyl. Verb.-Lokomntivc iMalletl 49,7 „ 
Zu a 2. Die LuftverdClnnung in der Rauchkammer 
beträgt 80- loo mm bei ganz geöffneten und 120 130 mm 
bei ganz geschlossenem Blasrohre. 

Zu a 3. Bei Berechnung der Zugbelastungen 
«eitlen für die Uistung in Pferdestärken am Triebrad- 
umfange auf 1 qm feuerbertlhrtcr Heizfläche folgende 
Zahlen zu Ii runde gelegt: 

Schnellzug-Lokomotive 5,2-7,3 

Ältere Güterzug-Lokomotive 3.0—4,2 

Neuere „ „ 5,0 6,1 

Zu Krage b haben sich 3 4 Verwaltungen geäußert. 
Das Verhältnis JJ wird wie folgt angegeben. 

1. DieGroßher/ogl. Badischen Staatseiseubalinen für 
*/« gek. 2 Cyl. Sz.-Lok. (Innencyl.. 2,1 m Treibred- 

Durchmesser) " = 50, 
•/» gek. 4 Cyl. Pz.-Vbd.-Lok. (Innencyl., 1,6 m Treib- 

II 

rad - Durchmesser) J{ 61, 
»/i gek. 2 Cyl. GsL-Vbil-Lok. (InneneyL, 1,20 m Treib- 

rad - Durchmesser) l ( [ 63, 
2 X Vi K ek - *QH> Gz.-Vbd.-Lok. (Innencyl., 1.2« in 

Troibrad - Durchmesser) 71. 
s /r. gek. 4 Cyl. Sz.-Vbd.-Lok. (Innencyl., 2,1 in Treib- 

rad - Durchmesser) '! 55. 



rad - Durchmesser) 



II 

K 



02, 



2 X -ü Hagans-Uk. (Innencyl., 1,12 ra Treibrad- 
Durchmesser) g 61. 

2. Die Keichseisonbahncn iu Elsaß- Lothringen für 

t- .—i. r» /'..i »r...:n ii t -i. 1 



gek. 2 Cyl.-Zwill.-Persz.-Uk. '. 61,5 
B 2 Cyl.-Vbd.- , „ „ - 52 bis 58,7 

m ^ m m »■ *• 



V» 
V* 

3 , 



Vbd.-Gflterz.-Uk. 

nun 

Tcnilor-Lok. 



73 

50,2 und 70 
75,8 bis 80,« 
61,5 
58,2 

51,0 bis 55.« 
55,6 
72,5. 

3. Die Lokomotiven der LObeck-Bilchener-Kisenbahn 
entsprechen seit 188» den Mustern der Preußischen 
Slaatsbahnen. 

4. Die Großherzogl. Üldenburgischcn Staatseisen- 
bahnen für 

II 



- ■■ gek. I'ersz. -Vbd. -Lokomotiven 
GUteiz.- „ „ 
Pcrsz.-Zwill.- , 
„ Ncbenb.-Tcnder- „ 
„ Verschiebe-Tender- „ 
„ Nebenb.-Tendcr- „ 
Die Pfälzischen Eisenbahnen für 



- r. gek. Schnellzug-Uk. 
*/» a Personenzug-Tender- Uk. „ 



73,0 
~ " 78,5 
„ - 04,5 
- 02,7 

„ - 5»,5 
„ - 43,8. 

11 



61 
53 

„ Güterzug- „ „ „ - 00. 
6. -21. Die K. E. D. Altona. Berlin, Breslau, 
Blomberg, Cassel, Danzig, Elberfeld, Essen a. lt., Frank- 
furt a. M., Hannover, Kattowilz, Magdeburg, Mainz, 
Münster i. W., St. Johann-Saarbrflcken, Stettin für die 
neueren Lokomotiven der Preußischen Staatseisenbahneii 

"/) gek. Personen- u. Schnellzug-Lok. 1{ 



V» 
7« 
V» 
V* 
V* 
•/* 
7, 
2 x V* 
•A 
V* 
V« 

% 

V* 

9 f 

y» 



Personenzug-Uk. (4 Cyl.) 

1, V 

Vbd.- Personenzug. Uk. 
(iiiterzng-Lok. 

» B 
11 » 
» 1, 



( iüterztig-Tender- 1 /ik. 



Personenz.- , 
Rangier- „ 
Nebenbahn- „ 



(Hagaus) 

» 

„ (Krams) 
» 

w 



58 
57 
51 
62 
02 
70 
04 

72, 1:75 
58 
«0 
„ «8 
. «04 

„ »8 
„ =67 

■ - «. 
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22. Di« Königl. Stchsischen Staatseisenlahnen fllr 
V* gek. Vbd.-Sehnellz.-Lokom. zu 51 und 56 

V» „ 4Cyl.-Vbd.-Lokotu. <H. 105<|tn) 08 
s /i „ Vbd.-Personenziig-Lokntnotive 60 und (i'.t 



*/» d Vbd.-Gntorzug-I.okomotivc 
2X'/i » , 



79 
68 

V» . . . »(« 

schließlich Dampftroekner). 

23. Die Großherzogl. General - Eise 1 1 1 >ah nd i rek t i on 

Schwerin i. M. für 

Personenzug-Lokomotiven — 55 

Güterzug-Lokomotiven „ 75 

Tender-Lokomotiven „ 45. 

21. Die Königl. WörtUfflbergisehe Staatseisen- 
bahnen Ihr 

*/i gek. Schnellzug- Lokomotivo zu 70 
V« „ Vt^-Sdiöellzug-Lokomotive , «4 
% „ Vbd.-G ftterzog-Lokomotive . 84. 
Zur Krsparung von Frachtkosten werden nur gute 
Stückkohlen von mindestens 7üOO WM. Heizwert ver- 
wendet, die verhältnismäßig kleine Roste gestatten. 

25. Die K. K. priv. Aussig-Teplitl«r Eiscnbahn- 

Gmtbefaaft fttr 

ii 

*/« ?ek. Personenzug- und Güterzug- I/)kom. , { = 62 
*/» * Personenzug- und Schnellzug- IiOkom. „ 50 
*/4 „ Goterzug-I^koniotiven „ C8. 

26. P.ei neueren I-okomutivcn der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbalui ist für 



*,i gek. ZwiH.-Sclniellzng- Lokomotiven .. 
' i , VW. -Güterzug- Lokomotiven „ 
, Zwill. -Personenzug-Lokomotiven .. 



58 
59 
59 



Zwill.-Ven 



Tender- I.ok. 



27. Nach Ansieht des K. K. Eisenbahnministeriums 

II 

ist die Hezielmng , für die lieiirteiluug der l.cislung 
von geringem Werte, da wegen der Last Verteilung usw. 
den Siederöhren oft eine größere Lange zu geben ist. 
als aus Gründen der Wirtschaftlichkeit erforderlich; 
diese bedingt ein« Wärmeübertragung durch die Blede- 
röhren bis zu einer Wanne der Verbrennnngsgaso von 
350--400 8 in der Rauchkammer, was bei 51 nun itußeivm 
Durchmesser und .1,8 bis 4,n m Lange der Kohren zu 
erreichen ist. Daraus ergiebt sieh im Durchschnitt " 
zu 50 bis *io. Ks ist für 

V< gek. 2 Cyl. Verbuud-Schiiellzug-Lokomotiven " 50 

■ ~ 70 

Güterzug-lxikomotivcn » — 60 
p » - 06 

„ Tender-Lokomotiven ,, "~ CO. 

28. K. K. priv. österreichisch« Nordwestbahn 
und Süd-NonMeiMseliB Verbindungsbahn für 



Vi gek. Sehuellzug-Lokomotiven ist ]t — 55 

Vi 11 ii ?i ii ti — 58 

*/'• « ii ii ii it — 53 

•/i „ Güterzug-Ixikomotiveu „ „ = 70 

V« .i .. ii „ „ =53. 

29. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen- 
balm-Gescllschaft. 

Das Verhältnis | stellt sieh auf 51—02. 

30. K. K. priv. Südbahn-Gesellsehaft 

| ~ 52-76. 

31. Szamostaler Eisenbahn 

" -45,3-03,0. 

32. Königl. Ungarische Riaatseiseubahnen 

74 gek. Personenzug-Zwillings- Lokomotive II K 's 
V* „ 4 cyl. Pcrsonenz.-Verbund-l/)kom. 

• f. o 

(» »I fi II 11 >1 I» 

2 •» ii ii ii 



I» 
II 



= 40 
57 

- 60 

- 52 

- 52 



*/s ii 2 ,. Güterzug- „ ,, 
\t .. < Intcrzug-Zwillings-Lokomotive . 
2 X 1 gek. 4 cyl. Gtrz.-Verb.-Lok. (Mallet) ., - 57. 

33. Holländische Hisenbahn-Gesellschaft 
für Personenzug-Lokomotiven " — 55,8 

„ G Uterzug-Lokomotiven „ = 53,2. 

34. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen 

" - 50-00. 



Schlußfolgerung. 

Die eingegangenen Berichte zeigen, daß 
die Grundlagen für die Leistungsfähigkeit der 
Lokomotiven und ihre ISoauspruchung im ge- 
wöhnlichen Betriebe bisher nur von einem Teile 
der Verwaltungen eingehend untersucht und fest- 
gestellt worden sind. 

Die folgende Zusammenstellung stellt das 
Ergebnis der zu al bis a3 eingegangenen Ant- 
worten dar; die angegebenen Höchstwerte sind 
zum Teil bei Versuchsfahrten gewonnen, geben 
aber meistens die dauernde Leistungsfähigkeit an. 



Vi 


■ 


1 


■ 


■/• 


■ 


2 


■ 


«/• 


■ 


2 




Vi 


■ 


2 


- 


V« 


■ 


2 





LtkaaMÜr- 

(■atUiiif; 


Verdampft« 
Waswmienjje 
auf 1 um 

Hd./sm. 


Lul [Ver- 
dünnung i. d. 
Hauch- 
kaninirr 
mm \Va«ser- 
►Aulp 


Ij?iitune; am 
Troibrad- 
umfaßte 
PS/1 qm IUI. 


Schnell*.-!.-*. 


3S-60, 
Mittel M» 


00-130, 

Kittel too 


5—7, ver- 
einzelt blB » 


IVr.uneRi.-I.ok. 


:st r.-j. 
Mittel 45 


4-fl, rer- 

ehneh b« 7 


GQtere.-Lok. 


!H— 50, 
Mittel 35 


47—130. 
Mittel 70 
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DasVerhältnis der feucrberührten Heizflach© 



zur Rostflache betraft bei 
fttr Schnellzüge: 
,. Personenzüge: 
„ Güterzüge: 
„ Tender-Lokomotiven: 

Es kann um so grttücr gewählt werden, je 
besser und stückreieher die Kohlo ist und je 
längere Sicderohrc die Hauart der Lokomotiven 
erfordert. 



neueren Lokomotiven 
50 —00, höchstens 70 
51-64, „ 76 
53—75, „ 84 
46-C8, ., 72 



Bericht 

Ober die Beantwortungen der Frage 
Gmppo EU, Nr. 2. 



i Vetjfl Frage Gruppe III, Nr. 1 der Fnigebeantwortungen von \H'Xi, i 

Welche Dampfspannungen von mehr als 10 at 
sind im Gebrauche und welche Erfahrungen sind damit 
im Vergleich mit 10 at gemacht worden bezüglich: 

a) der Leistungsfähigkeit der tokomotiven bei 
Zwillings- und Verbundwirkung, 

b) der Erhaltung der Kassel, bezogen auf gleiche 
Leistungen? 



Berichterstatter: Königl. Ungarische 

Insgesamt sind von 39 Verwaltungen Antworten 
eingeL'angon. 

Die bei den einzelnen Verwaltungen im Gebrauch 
(tonenden Darupfspaunungen sowie die Angaben über 
die Anzahl der bei denselben mit mehr als 10 at 
arbeitenden Lokomotiven sind aus naeli-stehender Tabelle 
zu entnehmen. 





Ani 


•RWD1K 


lete Dampfspannungen und Anzahl der 


■ 










Ixilcotiiutiven 










Name der Verwaltung 


Zwillings wirk uns» mit 


Vrrbundwirkung mit 


Antwort Jer Verwaltung 










I)anipf?pannungen von 






Ii 


12 


13 




13 


» 


14 


IS 


li 




K. E. I). Altona ... 










_ 








K* sind Dampfspannungen bi* 12 at im Gebrauch. 


GroHherzogl. Badisrhe 




43 


16 




112 


112 






12«) 


*) im Bau 4evl. Verbundlokomotiven. 






4 


61 














Tenderlokomotiven. 

Im ganzen :U9 Lokomotiven oder rund 47° „ de» auf 
Ende 1002 berechneten Beitande 1. 


König!. Bayerische Staat»- 




+ 




_ 




+ 








Bei den neueren I-okorootirm. 


«iaenbahnen 






















K. E. I). Berlin ... 








- 


+ 








- 


12 at bei allen in neuerer Zeit beschafften Loko- 




















motiven 


K. S. D. BmUn. . . 




4- 






+ 










Bei I/okomoUven «ind 10 nnd 12 at im Gebrauch. 


K. F.. D. Bremberg . . . 




+ 






+ 


z 


1 






F.« sind H at im Gebrauch. 


K. E. D. Cassel .... 




+ 






+ 










Alle neueren Lokomotiven haben 12 at Dampfaber- 
druck. 


K. R. D. Dannig . . . 


_ i 








J- 

■ 








: 


Es sind Dampfspannungen Ton 12 at im Gebrauch. 


K. E. D. Elberfeld . . . 


_ j 




- 


- 


+ 




+ ! - 




Bei neueren Lokomotiven ausseht. 12 at; ','» 4 eyl. 






















Personenxiiirloknmotiven 14 at. 


K K D. Erfurt .... 




+ 






Alle 




t 






Mit 12 at alio s ,' 4 sowie, mit Ausnahme einer Gruppe, 
alle *,', lYroonenzuglukomotivcn und die Gebirga- 
Tcmlerlokomotiven. Mit 14 at nur eine 4 eyl. 
Verbund-Schnellzuulukumotive. 


K. K. 1). Kauen . . . . 




+ 






+ 










fiber Ii) at hinaus sind nur Dampfspannungen von 
12 at iui (iebrauch. 


Itei. h<ei*«nhabnen in F.lsau- 


+ I 


+ 






+ 










Et »ind 11 u. 12 at im Gebrauch, bei im Bau be- 


Lothringcn 




















findlichen 4 eyl. Verbundlokomottven 15 u. 16 at 


K. K. D. Fiankfurt a. IL 


- 1 


+ 1 












_ 




.Samtliche neueren Lokomotiven besitzen 12 at 


K. K. 0. Hannover . . . 


- 1 


+ ■ 










1 






.Sämtliche Verbnndlokoinotiren und alle seit 8 Jahren 
beschafften Ixikomotivcn haben 12 at 


K. K. D. Kattowltz . . . 


-1 


+ 






+ 










Ein groller Teil der Lokomotiven beiiUt 12 at. 
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Name der Verwaltung 



Zwillin^wirkurii,* mit 
Dampl«p-»nnunc;en von 



13 II 



Verhundwlrkung mit 
Dampfspannungen Ton 



12 13 14 jj 



Antwort der Verwaltung 



K. K. I). Coln. . . . 
Lübeck -Buchener Eisen- 



K. I. D. 



König). I'reullischo u Groß- 
herxogl. Hes-isi he Eisen- 
bahndirektion Mainz 

K. E. D. Münster i. W. . 

Konigl. Preallüche Mil.tKr- 



I 

~ + I - 
" + - 



- { + 

-! + 

- ; + 

-r + 



i 



+.-:--.- 



- 3 



Li I 



Es lind Zwilliagilokomotiren mit 12 at und Verbund- 
lokomotireu mit VI und 14 al, im Betrieb. 

Alle neueren Lokomotiven seit 18W0, dio *j t gekoppelten 
Tenderlukotnutiven seit 18S8 besitzen IQ at (Ver- 
druck. 

Bei Zwülinus- und Verbundiokomotiven sind 12 at 
im (ioliraucb. 

»ei den neueren ly.komotiven betraft die Dampf- 
spannung 12 at 

13 at in. Gebrauch bei den */, Schnell- und Personen- 
Hf-Vcttaad- und bei "/„ »,'„ V, Verbund-GUterzug- 

Ixikomotireii. 



8 



GroHhorzogl. Oldenburg. 

EUcnbahndirektion 
Pfälzische Eisenbahnen . . 

Ktnüjrl. Sachliche Staate- 
eisenbahnrn 

K. E. I). St. Johann-Saar- 
brucken 

K. E. D. Stettin . . . . 

OroUherzogl. General-Ei-en- 
bahndirckt .Schwerin i.M. 

Königl. WQrttembergisch« 
Staab>eisenbahnen 

K. K. priv. Aussig-Teplitier 
Kisenbabn-GesellM-haft 

K. K. priv. Ksiscr l'crdi 



r + -;-!-;- 



8« 

+ - I - 
Iis 13 2 
21.', 



Alle ,eit 1H85 beschafften LokomoUve» 



12 at. 



r I 

SM 



! + 
+ 



+ - ! - 
+ - — 



43 



81 - 



IM 



II——'— - 



- ■ + • + 



Vorbanden sind 138 I.okomotivcn mit 12 at, 13 Loko- 
motiven mit 13 a', 4 Ivokomolivcn mit 14 at. 

Im lli-trietie stehen die Lokomotiven mit 12 at seil 21. 
13 at seit 2 -3. 14 — 1 '» at aeit 1 Jahr. 

Bei neueren Lokomotiven ist eine Dampfspannung von 
12 at in Gebrauch. 

13 at. 

Ks sind DimtotnUgM »»n U at im Gebrauch. 



I »der- 



K. K. priv, 
berger Eiaenb 

K. K. Kiscnbahnministeriiini 

K. K. priv. Osterraichiv-he 
Noniwostbahn und Sild- 
Nordd. Verbindung-bahn 

l'riv. «Merr. 



10 15 



in3n ir.o 

22 MB 



II 



s - 



M 



18!» 546 
21 



12 at bei 192 u. 11 at bei 211 I 

OesamUtand von 645 I^okomotiven. 



12 at bei allen Lokalbahn-TenderlokomotiTen aeit 18*0, 
bei allen ! / t Schnellzuglokoniotiven Tom Jahre 
1884 - 1893, bei allen G öterzuglokumotiren seit 1890. 
13 at liei den seit 1895 gebauten */» Schnellzug- 
lokuiuotiven, seit 18!<8 gebauten Verschiebo-Teuder- 
lnkoni'itm-ii, )>ei den im Bau 
zugtokomotiven. 



17 



K. K. prit 
Sxamostalcr Eisenbi 
Konigl. Ungarische 



fies. 



+ 
+ 



+ ! - - + 



Holländische Eivenb-Gc*. 
Gesellschaft fUr den Betrieb 



+ 



Im 
Dampf. 



»md Dampfspi 



von 14 at. 

lim« 



von 11 u. 12 at 

im Gebrauch ist 13 at 



Di» höchst« Di 
bei Zwillings- u 
*ug- und N 
spurbahnlokomotiven sind auch mit 11 u. 12 at im 
Gebrauch. 

Die neueren Gilterzuglokomotiven haben 12 at. 
Dampfspannungen von 10 */f bis 12 at sind im (je- 
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Zu a) liat sich die K. K. Österreichisch«: Nord- 
westbahn und Bod-Norddeutscbe Verbindungsbahn nicht 
geäußert. 

Bei 8 Verwaltungen, und zwar Hoichsetsenbalmen in 
Elsaß-Lothringen, K. K. I). Frankfurt a. M., Kgl. Preußische 
Militär- Eisenbahn, Großherzogl. General- Eisenbahn- 
direktion .Schwerin i. M., priv. Österreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn - Gesellschaft, Szamostalcr Kisenbalm, 
Holländische Eisenbahn - Gesellschaft, Gesellschaft für 
den Betrieb von Niederlandischen Staatseisenbahnen, 
liegen keine Erfahrungen vor. die K. E. D. Frank- 
furt a. M- fügt jedoch bei: „Gelegentlich einiger Probe- 
fahrten mit */* Güterzuglokomotiven mit Zwillingswirkung 
und mit % gekuppelten Güterzuglokoinotiven mit 
Verbundsystem, aber sonst gleicher Hauart, auf einer 
Steigung von 1,(37 hat sieh herausgestellt, daß «Ii« 
Zwillingslokomotivo Lei 10 at Dampfspannung mehr 
leistete, als die Verbundlokomotive bei 12 at, und 
zwar steht die Leistungsfähigkeit in einem Verhältnis 
von 57 Achsen fflr Zwillingslokomotiven, zu 50 Achsen 
bei Verbundlokomotiven." 

11 Verwaltungen, und zwar K. E. D. Herlin, 
K. E. D. Breslau, K. E. ü. Danzig, K. E. 1>. Cöln, 
K. E. D. Magdeburg, (iroßherzogl. Oldenbuigisehe 
Eisenbahndirektiun, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. 
St. Johann-Saarbrücken, K. E. D. Stettin, K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn -G «.Seilschaft, K. K. priv. 
Kaiser Ferdinauds-Nordhahn, ilußern sieh bloß allgemein 
dahin, daß die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven bei 
den höheren Spannungen sowohl bei Zwillings-, ah auch, 
wo solche vorhanden, bei den Verbundlokomotiven großer 
sei als bei einer Spannung von 10 at, wozu die K. E. D. 
Breslau noch hinzufügt: 

„Die Leistung der Zwillingswirkung Ist günstiger 
bei kurzen Entfernungen, wenn die LokOBOtiven hantig 
halten und ihre Geschwindigkeit oft wechseln müssen, 
die Verbundwirkung dagegen for lange Strecken ohne 
Fahrt unterbrach ung. * 

Weiter äußert sich die K. E. D. Elberfeld. Es 
empfiehlt sich, höhere Spannungen wie 10 at an- 
zuwenden, um die volle Entwicklung der Leistungs- 
fähigkeit der Ivokomotiven, sowohl bei Zwillings- wie bei 
Verbundwirkimg, zu erzielen. 

König]. Sachsische Staatseisenbahnen. Die Leistungen 
halten sieh bei Zwillingslokomotiven durch die An- 
wendung höheren Dampfdruckes erhöht 

Darüber, in welchem Maße dies im Vergleich 
zur Anwendung von 10 at und geringerer Dampf- 
spannung geschehen ist, liegen keine vergleichenden 
Versuche vor. 

Bei Verbundlokomotiven sind geringere Dampf- 
spannungen als 12 at Uberhaupt nicht mehr in An- 
wendung. 

Zur Erzielnng großer Leistungsfähigkeit wild die 



Anwendung größerer Dampfspannungen als 10 at bei 
Verbundlokomotiven fllr ei forderlich gehalten (12 at 
und mehr), ftlr Zwilliugslokotootivcn erscheint eine 
Spannung von 10 at ausreichend, doch hat die 
Spannung von 12 at noch günstige Ergebnisse geliefert. 

Königl. Will ttetubergisehe Staatseisenbahnen. Ver- 
gleiclicmlc Versuche über Leistungsfähigkeit bei vor- 
schiedenen Dampfspannungen wurden nicht vorgenommen, 
doch ist zu sagen, daß die Lokomotiven mit hohen 
Dampfspannungen günstiger arbeiten, als solche mit 
niederen Spannungen. 

K. K. Eisenbahnministerium. Vergleiche Uber 
den Einfluß der Erhöhung des Dampfdruckes über 
I 10 at liegen nicht vor, da sowohl unter den Zwillinps- 
lokomotivcn mit mehr als 10 ut, wie auch unter den 
Verbundlokomotiven gleichartige Bauarten mit verschie- 
denem Dampfdruck nicht vorkommen. 

Ks sind die einfachen Zwillingslokomotiven mit 
1 1 at Dampfspannung wesentlich anderer Hanart, als 
die mit 12 at; dasselbe gilt auch für dio Verbund- 
lokomotiven. 

Bei Zwillingslokomotiven scheint auf Grund 
theoretischer Betrachtungen eine höhere Dampfspannung 
als 11 — 12 at nicht mehr wirtschaftlieh gerechtfertigt, 
weil bei den hier angewendeten kleinen Füllungen von 
15—80*/« die Erhöhung des Dampfdruckes nicht ver- 
haltnisgleich, sondern nur teilweise im Arbcitsdiagrnmm 
zum Ausdruck kommt, weil die Dampfverlusto mit dem 
Dnickuntersehiede vor und hinter dem Kolben steigen 
und eine Verschlechterung der Wärmeausnutzung durch 
die mit dem Dampfdrueko steigenden Temperatur-Unter- 
schiede beim Dampf-Eintritt und Austritt platzgreift. 

Bei den Verbundlokomotiven dürfte auch bei 
15 kl die Grenze der Wirtschaftlichkeit noch nieht 
erreicht sein, weil in den einzelnen Cylindcm hnhero 
Füllungen (50'V„ — 70 0 ,'i>) zur Anwendung kommen und 
die zweistufige Dampfdehnung geringere Dnickuntersehiede 
auf den beiden Kolbenseiten, sowie auch geringem 
Temperatur-Gefälle ergiebt. 

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die hohen 
Dampfdrücke haben eine günstigere Ausnutzung des 
Dampfes ermöglicht und hiermit auch verhältnismäßig 
die Leistung der betreffenden l^ikomotivcn gesteigert. 

Bei den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen 
liegen im allgemeinen keine Erfahrungswertc vor, sie 
I besitzen jedoch eine Bauart Schnellzuglokomotivcn (mit 
2 Trieb- und 2 Laufachsen I, deren eine Gruppe mit 10 at, 
| dio andere Gruppe hingegen mit 1 1 '/» at Kessel- 
Spannung arbeitet. Jene mit höherer Dampfspannung 
besitzen eine bedeutend größere Leistungsfähigkeit bei 
verhältnismäßig geringem Kohlen verbrauche, als sie 
bei gleicher Leistung der Verbrauch der anderen Gruppe 
(mit 10 at Dampfspannung) gestattet. 

Zwei Verwaltungen, und zwar K. E. 1). Altona, 
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K. K. D. Bromberg, teilen mit, daß ilio Leistungs- 
fähigkeit der Iyokomotiven bei Zwillings- uml namentlich 
bei Verbnndlokoraotiven größer sei. 

K. K. priv. Kaschau-Odcrberger Kisenhahn. Die 
lxMstnngsfHhigkcit ist bedeutend größer und ist besonders 
bei den Vorbundlokomotiven mit 13 ;it Dampf- 
Kpunmin^ ein Mangel an Dampf selbst bei dauernder 
voller Oeanspruehung der Maschinen nicht bemerkt worden. 

K. K. D. Münster i. W, bei der Dampfspannungen 
von 12 at bloß bei Verbundlokomntivan vorkommen, 
sagt: Die I Leistungsfähigkeit dieser Verbnndlokoraotiven 
ist infolge der größeren Feuerkasten und besseren Dampf- 
entwiekelung, sowie der erzielten Dampfersparnis bei 
großen Strecken nnd schweren Zügen eine gesteigerte. 

K. K. D. Cassel sagt: Zwillingsroasebincn von 
12 at (Überdruck sind hinsichtlich der entwickelten 
Zugkraft bei dauernder starker Beanspruchung auf 
Strecken mit starken .Steigungen Verlmndlokomotiven 
mit gleichem Oberdrucke vorzuziehen, jedoch tritt bei 
den Vorbandlokomotiven nicht so leicht Dampfmange] 
ein, wie bei Zwillingmaschineu. 

Lübeck-Büchener Eisenbahn-« iescllsehaft. In der 
l-eisttingsfahigkeit der */» Pcrsoucnzuglokomotiven und 
der '/'» GMerzuglokomotiven ist ein Unterschied zwischen 
Zwillings- und Verbumlwiikung tx>i sonst fast gleichen 
Abmessungen der maßgebenden Verhältnisse nicht in 
dem erwarteten Maße eingetreten. 

K. K. 1). Main/.. Auf Strecken mit starken 
Steigungen haben sich die Zwillingslokomotiven im 
allgemeinen besser bewahrt, als die Verbundlokomotiven. 

Über Versuchsergebnisse, bezw. über die zitl'er- 
mäßige Zunahme der Leistungen äußern sieh folgende 
Hahnen, wie folgt: 

Großherzogl. (Indische Staatseisenbahnen. Ver- 
gleichende Versuche liegen nur hinsichtlich der ■/• ge- 
kuppelten Zwillingslokomotivon von 10 at und der 
gleich gebauten Verbundmaschine von 12 at vor und 
.-ind unter Gruppe III, Frage 3b eiugehend erörtert. 

Mit den % gekuppelten Viere) linder -Verbund- 
lokomotiven für Personenzüge, der * 4 gekuppelten 
Zwillings-Sehncllzuglokomotive. der 2X 4 /« gekuppelten 
Mallet-tillterzuglokomotiven wurde indessen selbständig 
für sich eine Reihe von Versuchsfahrten gemacht, die 
folgende hinsichtlich der Leistungsfähigkeit in Betracht 
kommende Ziffern ergeben: 





KappluiatuttttaiMi 




M»6- 

Ei oh. 




Güten, 


Mittlere leNhmn Ge- 
ll* Aufenthalte Mh '"* 

Zogyevri.lit eintcalMUico 
l^k»motive und Tender 


km std. 
t 


HS ■«.'.) 30,4 

■ 


18,8 

306,3 















lYweäiei 


•i ; . 




Kr.h. 


Sihnelli. 


flüt«T», 


Arli>ent»hl lUHcklieBBoli 










Lakunotire ond Tor.drr 


— 


1-t i Iii 




IL? 

!>7 


Mittlem Sleiu-uiuf UerV«- 














1 ■ IJ'NKr 


1 . W,.i 


1 «U 


Mittli-reioilidertt! Lebtang 


RS. 


mh («mq 


SM 


M» 


Uroiste indlei*rt* Uristong 




r,u7 (7<m 


«II 


3J1 


1 .|m Hu-ttUi-hc ]oi ~t.'t«.' 
iadkurt PS 




m rar;) 


:m 


284,1 


1 <|in feuerber. lloizrtli^lie 










Mklert PS 


- 


3,08 (fcSty 


t 


4.» 


'>-.ilhvi 1 [.iiji Ii liir 1 










in In t. V S'iJi : Cu-pI. 










starke 


kg 


\M (1.17) 


MI 


1.21 


l>«iiipfi>'rlT-sui-h l'Jr 1 in- 










di.-WteStiutdrn-l'lVr.Irst. 




KUH 1 l",7.i! 


H.7-J 


y,77 



Die eingeklammerten Werte bei der '-' « gekuppelten 
I Schnellznglokomotivo gelten für einen Kessel mit ge- 
| wohnlichen glatten ROhmi von ''• mm Durchmesser, 
die nicht eingeklammerten für einen solchen mit Serve- 
rühren von «Vie min Durchmesser, die Rohrlünge zwischen 
den beiden Wänden beträgt in beiden Füllen 3,8 ra. 

Diese Leistungen werden ohne grOAeN Beta- 
spruchung dos Kessels vollzogen und werden im regel- 
müßigen Betrieb vielfach wesentlich überschritten. 

Messungen über Höchstleistungen liegen jedoch 
nicht vor. 

Konigl. Uayerische Staatseisenbahnen. Von den 
zur Vergleiehtine der Leistungsfähigkeit am besten 
geeigneten */• Sehneilzuglokomotiven beträgt die Mehr- 
leistung der Verbundlokomotiven (mit 13 at Dampf- 
druck) gegenüber den Zwillingslokomotiven (mit 12 at 
Dampfdruck) im normalen Betriebe 13 — 10 % bei tirnnd- 
gesclrwindigkeiten von 60—00 km Std. 

K. K. D. Krfnrt. Nach den im Jahre 1803 und 
i den 1800/97 in größerem Umfange ausgeführten Lcistungs- 
vorsiichcn ist die höhere Dampfspannung, besonders bei 
Vcrbundlokomotivcn und auch bei allen anderen Ixiko- 
motiven, die schnell und mit kleiner Cylinderfüllung 
fahlen, wegen Verminderung der Abspannung und der 
Abkühlung des Dampfes, dagegen bei den (iebirgs- 
; Tenderlokomotiven mit wechselnder LeirttUg wegen 
größeren Wärmevorratcs vorteilhaft. 

Bei QDtorzuglokoraotivcn, die bei der Zwillings- 
wirkung mit großer Cylinderfüllung und gleichmäßiger 
Beanspruchung auf der Ebene fahren, ist. der Vorteil 
einer mehr als 10 ;it betragenden Dampfspannung 
J nur unbedeutend. 

K. B. D. Essen a. K. Hei Likuinolivcn gleicher 
Bauart und mit Zwillingswirkung ist dio Leistung der 

I 12 at-l»komotiven 8 bis 10 % höher als die der 
Ii) at | innerhalb der durch das Reibungsgewicht ge- 

, gebenen Grenzen). 
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Verbundlokomotivcn mit 10 at Dampfspannung 
sind nicht vorhanden, Erfahrungen liegen somit nicht vor. 

K. E. D. Hannover. Die Leistungsfähigkeit, ins- 
besondere die Zugkraft der Zwillingslokoraotiven mit 
12 at Überdruck gegenüber solchen mit 10 at ist 
bei nur unerheblich größerem Wasser- und Kuhlen- 
verbrauch wesentlich höher (Verbundlokomotiven mit 
10 at Dnick sind hier nicht vorhanden). Die Leistungs- 
fähigkeit der Verbundlokomotiven mit 12 at ist 
wiederum um 10 — 20% größer als die von Zwillings- 
lokomotiven mit gleich großen Kesseln. 

Ob eine weitere Erhöhung des Kessel drucke* von 
von 12 auf 14 at bei Vcrbundlokomotiven mit nur 
2 Cylindern vorteilhaft ist. laßt sieh noch nicht be- 
urteilen, da genügende Lrfahrungen mit den beiden 
ljokomotiven mit 14 at wegen zu kurzer Betriebsdauer 
noch nicht gewonnen sind. 

K. E. D. Kattowitz. Die Leistungsfähigkeit der 
Maschinen ist dem höheren Dampfdruck entsprechend 
größer, sowohl bei Zwillings- als auch bei Verbund- 
lokomotiveu. Hei gleicher 1 ^eistung der Zwillings- und 
Verbundlokomotiven ist der Dampfvurbrauch der letzteren 
um 5—10 •/» geringer. 

Zu b) hat sich die K. E. D. Münster i. W. und 
K. E. D. Essen a. B. nicht geäußert. 

Bei 6 Verwaltungen und zwar Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen, König). Preußische Militär-Eisenbahn, 
Großhorzogl. General-Eiscnbahndirektion Schwerin i. M., 
Szamostalor Eisenbahn, Königl. Ungarische Staats- 
eiscnluhnen, Gesellschaft für den Bettieb von Nieder- 
ländischen Staatsciscnbahucn liegen keine Erfahrungen vor. 

Unbestimmt äußern sich die liroßherzogl. Hadisehen 
Staatseisenbahnen, indem sie mitteilen: „SUintlielie 
Lokomotiven mit höheren Dampfspannungen sind neueren 
Zugangs, so daß größere, mit Erneuerung der Feuer- 
büchse verbundene Unterhaltungsarbeiten an den Kesseln 
nur bei der vergleichsweise ältesten Maschine, der seit 
18Ö2 in Dienst gestellten gekuppelten Schnellzug- 
lokomotive vorgekommen sind, während an den *'» und 
2X*/* gekuppelten Güterziiglnkomotivon und der ■/• 
gekuppelten Personenzugmaselline, welche seit IHM und 
1894 zugingen, sowie den übrigen, erst in den letzten 
2—3 .lahren eingestellten Gattungen bisher nur kleinere 
Arbeiten, wie Nachstemmen und Ersatz von Stehbolzen, 
Aufwalzen und Ersatz von Siederöhren und dergl. vor- 
genommen wurden. 

Die V« gekuppelten Schnellzugmaschinen, welche 
mit Doppelbesetzuug arbeiten und die schweren Schnell- 
züge der Hadisehen Rheintalstrecken Mannheim — Heidel- 
berg- Basel befördern, sind außerordentlich angestrengt. 
■Jahresleistungen einzelner Maschinen von über 05 000 km. 
nicht selten solehe über lioooo km, kommen auch 
öfter vor; vereinzelt sind Jahresleistungen von 111 500. 



11C.40D und 117(100 km von einer Maschine erreicht 
worden. 

Die gesamte durchschnittliche Jahresleistung der 
ganzen lx>kouiotivgattung, wobei aber alle in Bereitschaft, 
in großer oder kleiner Ausbesserung stehenden Maschinen 
mitgezählt sind, betrug letztmals 09 400 km für eine 
Maschine. 

Die mittlere U-benslauer einer Feuerbüchse bei 
diesen Maschinen betrügt zur Zeit 227 200 km. 

llei 8 Verwaltungen, und zwar K. E. I). Cassel, 
K. EL D. Danzig. K. E D. Erfurt, K. E. D. Frankfurt 
a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. Magdeburg, Königl. 
Preußische und Großherzogl. Hessische Eisenbahn- 
direktion Mainz. Großherzogl. Oldeuburgisehc Kisenbahn- 
dircktion, ist hinsichtlich der Erhaltung der Lokomotiven 
mit 12 at Dampfspannung gegenüber derjenigen mit 

10 at kein Unterschied beobachtet worden. 

Ebenso äußern sich die Königl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen, daß genaue Beobachtungen wohl nicht vor- 
liegen, im allgemeinen jedoch ein merklicher Unterschied 
in Bezug auf die Erhaltung der Kes-el (mit 12, 13 und 

11 at) nicht gefunden wurde; die K. E. D. Cöln, daß 
nachteilige Erfahrungen in Bezug auf Erhaltung und 
Dauer der Kessel mit mehr als 10 at (12 und 14 at) 

I Spannung nicht vorliegen; die K. K. priv. Aussig- 
Tcplitzer Eiscnbahn-(>csellsehaft, daß bei Lokomotiven 
mit höherem Dampfdruck als 10 at (II, 12 und 13 at) 
bei größerer l/eistuiig sieh keine größeren Abnutzungen 
j der Kessel gezeigt, haben; die K. K. priv. Kaiser Fer- 
dinands-Noidbahu, daß die Erfahrungen bezüglich der 
Erhaltung der Kessel (mit 12 und 13 atl nicht un- 
günstig seien, Vcrgleielisergebnisse bezogen auf gleiche 
l/cistungen jedoch nicht vorliegen; die K. K. priv. Sud- 
bahii-GescIlschali, daß der Dampfdruck von 14 at 
in Beziehung auf die Erhaltung der Kessel bisher keine 
nachteiligen Erscheinungen zu Tage treten ließ. 

K. E. D. Breslau. Bei Lokomotiven mit 12 at 
Spannung haben sich besonders bei der Feuerbüchse, 
weniger beim Langkessel, Undichtigkeiten in den Niet- 
nähten, Bisse sowie Stchbolzenbrltche und Ausbeulungen 
in größerem Umfange ergeben, als bei Ixikomotiven mit 
10 at ( herdruck. 

Die Mehrleistungen der Lokomotiven stehen jedoch im 
richtigen Verhältnis zu den erhöhten Ausbesserungskosten. 

Bei 6 Verwaltungen sind größere Erhaltuugskosten 
im allgemeinen beobachtet worden. Sic äußern sich 
hierüber folgendermaßen, und zwar: 

K. E. D. Altona. Im allgemeinen ist die Wahr- 
nehmung gemacht worden, daß die Kessel mit höherer 
Dampfspannung häufiger ausbcvserungsbcdUrftig werden 
und sieh früher abnutzen als Kessel mit niederer Dampf- 
spannung. In welchem Maße dies der Fall ist und ob 
die höhere Dampfspannung allein die Ursache ist oder 
, auc!> die durchweg größere Beanspruchung der bo- 
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treffenden Lokomotiven, darüber liegen ausreichende Er- 
fahrungen hier nicht vor. 

K. K. I). Berlin. Dio ! J n t .-r h a 1 1 u ni.-sk.ot«' u sind 
für die gleiche l^cistung bei Kesseln mit 12 at jeden- 
falls etwas höher als bei Kesseln mit U> at- Zahlen- 
mäßige Nachweisungen liefen darüber bis jetzt jedoch 
nicht vor. 

K. E. D. Kattowitz. Ein unmittelbarer Vergleich der 
Haltbarkeit der Kessel mit 10 und 12 at ist im dies- 
seitigen Bezirk nicht angängig, weil die A u sl'ü h r 1 1 n iren 
verschieden sind. Es kann aber im allgemeinen behauptet 
werden, daß die Kessel mit 18 at größeren Unter- 
haltungskosten unterworfen sind als diejenigen mit 10 at. 

Lübeck- Buchener Eisenbahn. Die Erhaltung der 
Kessel ist bei 12 at Überdruck etwas schwieliger 
und kostspieliger als bei den niedrigeren Überdrücken. 

Königl. Worttembergisehe StaatscisenlKihncn. Ver- 
gleichende Versuche Diu r Erhaltung des K>ssels bei 
verschiedenen Dampfspannungen wurden nicht vorge- 
nommen, doch hat es den Anschein, als ob die Feuer- 
büchsen bei hohen Spannungen eine etwas geringere 
Dauer hatten. 

Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseiscnbahn- 
(Jescllschaft. Wegen zu kurzer Dienstleistung der in 
Betracht kommenden Maschinen kann betreffs der Er- 
haltung der Kessel ein endgültiges Urteil noch nicht 
abgegeben werden, immerhin wurde aber eino raschere 
Abnutzung und Formänderung der Feuorkisten beobachtet. 

(''her größere Erhaltungsarbeiten mit Angabe 
besonderer Mängel und Schäden äußern sich folgende 
8 Verwaltungen: 

K. E. D. Bromberg. Dio Kessel mit 12 at 
Dampfspannung bedürfen einer öfteren Erneuerung von 
Stehbolzen und Lappenaukerschrauben an der Feuerkiste, 
als solche mit 10 at. 

Nach den gemachten Erfahrungen sind diese Er- 
scheinungen dem höheren Dampfdruck zuzusehreiben. 

K. E. D. Elberfeld. Bei Schnell- und l'ersonen- 
zuglokomotiven ist als ("beistand der höheren Spannungen 
die stärkere Inanspruchnahme der Kessel zu erwähnen. 

Die kupfernen Feuerbuchsen sind in den Kohr- 
wänden und Stehbol/.en, sowie etwa eingesetztem Flicken 
viel stärker ausbesserunifsbedürftig und weniger gut dampf- 
dicht zu halten. 

Pfälzische Eisenbahnen. Die höhere Dampfspannung 
verursacht eine kostspieligere Unterhaltung und verkürzt 
die Lobenstbuw der Kessel erheblich. 

Infolge der stärkeren Wärmeunterschiede zeigen 
sieh an der tiefsten Stelle der Querniihte des Langkcsels 
stärkere Undichtigkeiten, im Innern den Nähten parallel 
laufende muldenartige Aus fressungen. 

Die Siederohren müssen in kürzeren Zwischen- 
räumen erneuert werden, weil deren Hörtel in der Fouer- 
bflehse schneller abbrennen. 



Die Stehbolzen lecken infolge Abbicnnens der 
Köpfe in der Feuerbüchswand häutiger: ebenso brennt 
das Kupfer am Schürloch an den Flanschen schneller 
ab. In den Feuerbuchswänden bilden sich tiefo Furchen. 
Die Kohrwand wird infolge des höheren Druckes stärker 
gestreckt, die Löcher werden früher unrund, die Stege 
reißen häufiger. Daraus folgt, daß die Kosten der 
Unterhaltung und Erneuerung der Kessel mit steigendem 
Dampfdruck ganz erheblich zunehmen. 

Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zahlen- 
mäßige Vergleichsangaben Uber den Einfluß der hohen 
Dampfspannungen aur die Kesselunterhaltung können 
nicht gegeben werden. Es ist jedoch beobachtet worden, 
daß bei den hohen Dampfspannungen von 12 und mehr 
at mehr und häutigere Ausbesserungen nötig sind, 
als bei den niedrigen Dampfspannungen. Die Aus- 
besserungen beziehen sich auf Undicht heiten und Heißen 
der Stehbolzen, Undichtheiten der Feuerrohrbörtel, Risse 
und Abzehrungen der Feuerbüchs wände, Undichtheiten 
der Mantelnähte. namentlich an den Bugstellen, An- 
zehrungen im Uundkessel und an den Mantelplatten in 
der (legend des Fiißrahmens. Ob und inwieweit diese 
vermehrten Ausbesserungen lediglich auf den hohen 
Dampfdruck zurückzuführen oder auch durch die in den 
letzten Jahren orfolgto Erhöhung der Leistungen der 
Kessel durch mehrfache Besetzung der Lokomotiven 
verursacht worden sind, ist nicht festzustellen. 

Ebenso ist noch nicht mit Sicherheit anzugeben, 
ob die an neueren Kesseln aus Siemons-Martin-Flußeiscn 
oft nach wenigen Jahren beobachteten starken An- 
zehrungen im Materiale begründet sind. 

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Im allgemeinen 
unterliegt der Kessel, insbesondere der Feuerkasten bei 
12 at Druck rascherem Verschleiß, als bei 10 at- 
Stehbolzen, Anker und Bohre, sowie die senkrechten 
Nähte des Kessels werden hantiger leck, so daß durch 
die öfteren Dichtarbeiten Nietköpfe, Stemmnähte und 
Kohrstege mehr abgenutzt werdeu und in der Folge den 
Ersatz der Wände bezw. der Kessel früher bedingen. 

K. K. priv. Kaschau-Odcrbcrger Eisenbahn. Die 
Erhaltung der Kessel ist eine bedeutend schwierigere, 
die Abzehrung der Stehbolzenköpfe und Siederohrbörtel 
eine sehr rasche, auch kommen zwischen den Stehbolzen 
schon nach kurzem Betriebe ziemlich allgemein auf- 
tretende Ausbauchungen vor. 

K. K. priv. Osterreichische Nordwestbahn und 
Süd-Noiddentsche Verbindungsbahn. Die Rund- und 
Stchkesscl der Österreichischen Nordwestbahn gleicher 
Bauart, welche mit 10 und 12 at betrieben 
werden, unterscheiden sich bezüglich der Unterhaltung 
nicht; dagegen sind die seit 12 Jahren im Betriebe 
stehenden Fcuerbüchsen der mit 10 at betriebenen 
Kessel besser erhalten, als die 8 Jahre alten Feucr- 
der mit 12 at gespannten Kessel, trotz der 
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gleichen Retriebsverhältnisse, unter welchen beide Kesscl- 
gattungen arbeiten. 

Hollltndische Eisenbahn-Gesellschaft. Hei Kegeln 
mit 12 at Dampfspannung Ist sorgfältige Bearbeitung 
und Anbringung von Stehbolzen erforderlich; sonst 
kommt Undichthei! der Stehbolzen häufiger vor als bei 
10 at. 

Risse in Feuorkistenrnhtwänden sind eher ent- 
standen, als bei 10 at Lokomotiven. 

Von 2 Verwaltungen worden die größeren Er- 
haltungsarbeiten neben den erhöhten Dampfspannungen 
auch anderen Umstanden zugeschrieben und zw ar sagt die 

K. E. D. .Stettin. Genügende Erfahrungen liegen 
noch nicht vor. Der beobachtete schnellere Verschleiß 
der Fcucrlmchsen und das Öftere Abreißen der Steh- 
bolzen in den Kesseln mit 12 at Druck wird zum 
Teil auf die größeren Abmessungen der Feucrbüchsen 
zurückzuführen sein. 

K. K. Eiscnbahnmimsteriuui. Die im letzten Jahr- 
zehnt, insbesondere an Kesseln mit Dampfspannungen 
von mehr als 1 1 at, gemachten ungünstigen Erfahrungen j 
(höhere Krhaltutigskosleni im Vergleiche mit den alteren ' 
Kesseln von nicht mehr als 10 at scheinen mehr auf j 
die Beschaffenheit des Kessel- Baustoffs, als auf den 
I lampfdruck zurückzuführen zu sein. Vergleiche Antwort 
auf Frage 5. 



Schlußfolgerung. 

Bei don in neuerer Zeit angeschafften 
Lokomotiven mit Zwillings- und mit Verbund- 
wirkung werden Dampfspannungen von 12 at 
fast allgemein, 18 at bei mehreren Ver- 
waltungen auch 14 at — in größerem Umfang 
verwendet. Höhere Dampfspannungen bis 10 at 
sind bei Lokomotiven mit Verbund Wirkung ver- 
einzelt im Gebrauch. 

Mit der höheren Dampfspannung ist durch i 
günstigereA usnntzung des Dampfes die Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven bei Zwillings- und 
bei Verbundwirkung gestiegen. 

Im allgemeinen scheinen die Unterhaltungs- 
kosten der Kessel durch die Erhöhung des 
Dampfdruckes nicht wesentlich gestiegen zu sein. 



Bericht 

nbor (Im- Beantwortungen der Frag« 
(iruppe DI, Nr. t, 

i Wryl. Frop«' Unippc III, Nr 7 il«r Kra;H*'*nt«' n rtiiDgrn von l*t>.'i.> 

ai Bei welchen Lokomotivgattungen wird die Verbund- 
anerdnuiig mit zwei Cytindern in größerem Umfange 
angewendet? 

bi Welche weiteren Erfahrungen wurden gemacht.: 

1. über Brennstoff- und Wasserersparnis? 

2. bei dor Unterhaltung der Kessel und Trieb- 
werke? 

e) In welchem Umfange sind Verbundlokomotiven be- 
sonderer Bauart in Benutzung 

1. mit 4 Dampfcj lindern, 2 inneren, 2 äußeren, 
Bauarten de Glehn, v. Borrina usw.? 

2. mit Tandem-Anordnung, — je zwei Uylinder 
hintereinander? 

3. nach Bauart Vauclain zu zwei Cvlinder über- 
einander? 

4. nach Bauart Mallct-Rimrott mit Dampfdreh- 

gestell? 

dl Welche Vor- und Nachteile bieten diese An- 
ordnungen gegenüber den Zwei-Uylindcr- Verbund- 
lokomotiven bezüglich der Leistungsfähigkeit, des 
ruhigen Ganges und dor Wirtschaftlichkeit? 
e) Welche Verhältnisse der Kolbentläehen und der 
Fttllungsgrade in den Hoch- und Niodcrdruck- 
Uylindem werden bei den verschiedenen Gattungen 
für zweckmäßig gehalten? 
fl Welche Anfahr- und Wechselvorrichtungen sind 
bei Ivokomotivon mit 2 und 4 Uylindern im Ge- 
brauch und wie bewahren sie sich? 

Beri.ht«r-taUer: K. K. Kis.-nl>»hnminislfriiim. 



Diese Frage wurde vom 38 Verwaltungen wie folgt 
beantwortet: 

Großherzog]. Badische Staatseisenbahnen. Zu a. 
Verbund anordn um: mit 2 Uylindern wird ausschließlich 
bei % gekuppelten Güterzutdokomotiven angewendet, 
von denen z. Z. 0!» Stück ■= 13,5 % der Gesamtzahl 
unserer Lokomotiven im Betrieb und 10 weitere im 
Bau sind. 

Zu b 1. Tber die mögliche Brennstoff- und 
Wassererspanns giebt der folgende vergleichende Versuch 
Aufschluß, welcher zwischen zwei */» gekuppelten Güter- 
zuglnkomotivcn vorgenommen wurde, von denen die 
eine mit Zwillings-, die andere mit Verbundwirkung 
arbeitete, während im übrigen, abgesehen von einem 
Größen-Unterschied in den Host- und Heizflächen, sowie 
im Kesseldruck und Anwendung von Schicbercntlastung 
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bei der Verbundmaschine, beide von gleicher Bauart 
waren (s. auch Org. f. Fort« hr. il. Kisenb.-Wesens 189<i, 
S. 179 ff.). 
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Ks ergab sich also ein, besonders hinsichtlich des 
Heizstoffes, sehr beträchtlicher Minderaufwand zu gunsten 
der Verbundmaschine. Die Verdampfungsziffer war bei 
der Verbundmaschine 7,8—7,4 0.4 oder 5,4 > höher 
als Ihm der Zwillintrsnuischino, obwohl die Heizfläche der 
Verbundmaschine um 12 4,9 — 113.8 = 10,1 qm - 8,2 °/e 
kleiner war, und der Dampf bei d-r letzteren eine um 
11,4—9,7 1,7 ky.y-m 17,:»" ,, höhere .Spannung er- 



hielt, Die unerheblich hohem Warme des Spei<ewas>eis 
bei der Verbundmaschine (22 gegen 15» C) ist belang- 
los fllr die gfinstigcren Krgcbnisse der letzteren. 

Der um 5.4 % besseren Verdampfungsziffer der 
Verbundmaschine entspricht auch die um 23,1 — 18 5,1 "la 
höhere Ersparnis an Heizstntf gegenüber der Dampf- 
ersparnis. 

Von wesentlichem Kintluß auf den Heizstoffauf- 
wand ist der bedeutende Unterschied des Gewichts der 
Ktlckstande in Aschkasten und Rauchkammer bei den 
2 verglichenen lxikomotiven, der fast ausschließlich auf 
den iJcfund in der Rauchkammer zurückzufahren ist. 
Die gflnsture Wirkung des Auspuffs der Verbundmaschine 
tritt hier schlagend zu Tage. 

Die Zahlen fllr die Verbrennung und Verdampfung, 
bezogen auf die Kinheit der Rost- und Heizfläche, lassen 
erkennen, daü die Zwillingsniaschine ungleich an- 
gestrengter als die Verbundmaschine zu arbeite«! hatte, 
obwohl der Zug der Verbundmaschine um 81« — 802 
14 t M-h wcier war. Andererseits untei stützt die 
günstigen Krgcbnus.se der Verbundmaschine deren etwas 
geringeromittlcrctieschwindigkeit 1 32,1 gegeu32,5km, Sul.) 
und die Kntlastnng der Schieber. Diese beiden Um- 
stünde zusammen dürften zu dem Unterschied der indi- 
cierten Stundenpferdestarken bei beiden Maschinen eben- 
falls einiges heigetragen haben, so dalJ die vorberechneten 
Minilcraufwunile der Verbundmaschine nicht ganz aus- 
schließlich auf Rechnung der doppelten Dampfdehunng 
zu setzen sind. 

Besondere Krfahrungeu, insbesondere im ungünstigen 
Sinne, hinsichtlich Unterhaltung der Kessel und Trieb- 
werke, liegen nicht vor. 

Zu c Bei einem (iesamtbestand von rund 
7.10 Lokomotiven sind Verbundlokomotiven besonderer 
Bauart in Benutzung oder im Hau begriffen: 

1. «) mit 4 Dampfcylindcrn, Hauart de ( J lohn, Hoch- 

druck außen, Niederdruck innen: 

vorhanden 83 Stftck ll,4 n /o des Bestands, 

"/i gek. Schlepptender -Personenzuglokomotiven, 
P) mit 4 Dampfcylindern, '('vlinderanonlnuiii: von Bor- 
ries, Hochdruck innen, Niederdruck außen: 

im Hau 12 Stuck - 1,6 % des Bestands, */« v'ek. 

Schlepptendor-Schnellzuglokomotivon, 

2. mit Tandemanordnung: keine, 

3. nach Bauart Vanciain: keine, 

4. nach Hauart Mallet - Rimrott mit Dampfdrehgestell: 

vorhanden 32 Stack 4,4 '/■ des Beitmd») 
2 X */» gek Sehlcpptender-t JOterziigtokomotiven. 
Zu d. Kine Zweieylinder - Vcrbundlokomotive, 
welche mit der unter c, 1 « genannten * r.gck. I»konndivc, 
Hanart de Glehn, verglichen worden könnte, ist nicht 
vorhanden. Diese Maschine selbst zeichnet sich aber 
durch große Leistungsfähigkeit, ruhigen Gang bei den 
ihrem Treibraddurehraesser <!.<» m) noch als angemessen 
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zu erachtenden Geschwindigkeiten bis etwa 80 km.Std., der indizierten Leistung im Sinne einer erheblichen Mehr- 

rasches An/.iehen und geringen Materialverbrauch aus. leistung iiu Niedcrdruck-Cylinder; es wurde deshalb bei 

Auch die weitgehende Verwendbarkeit dieser den neuesten Ausführungen das Cy linder- Verhältnis von 
.Maschine ist ein sehr schätzbarer Wirtschaft! icber i 1 : 1,00 auf 1 : 2,22 geändert uml ein Rlllungsunterschied 

Vorzug: Sie dient ebensowohl zur Beförderung von von ca. 10 % in den Gebrauchsgraden gegeben. Di« 

Schnellzügen Uber die Sehwarzwaldhnlm (20 °/oo Steigung) Maschinen arbeiten befriedigend; Messungen Ober die 

bei mäßiger Geschwindigkeit von 35- -40 km Md., wie Arheitsverlcilung wurden noch nicht vorgenommen; 
sie zum Dienst raschor fahrender, schwerer Personenzüge Die 2 X % gekuppelte Mallct-Ix>komotive hat in 

oder von EilgütcrzOgcn auf der Hheno mit Vorteil heran- beiden (Minderpaaren gleiche Füllungsgrado. Die indi- 

gezogen wird. Der mit der Hauart untrennbar zierten Arbeiten in den beiden Oylindergruppcn werden 

zusammenhängende Nachteil des doppelten Trieb- bei dieser Maschine gleich groß bei gutem Verlauf der 

werks muß allerdings in Kauf genommen werden. Dainpfdruckschaulinien. 

Die Mallet-Ijokomotivc verdankt ihre Entstehung Die im Bau begriffene % gekuppelte Atlantic- 
dem Bedürfnis nach einer sehr leistungsfähigen Lokoraotiv« Lokomotive erhält in den zwei Cylindergruppen gleich- 
fllr den Güterdienst der Seliwar/.waldbalin. Mit Rück- falls gleiche Füllungsgrade, weil im Interesse größter 
sieht auf dio zahlreichen Hahnkrümmungen mit kleinem Einfachheit und geringster Anzahl der Teile die Hoch- 
Halbmesser auf dieser Strecke war auch auf genügendes drucksteuerung durch Einschaltung einer einfachen 
Anpassungsvermögen an das Gitta besonderes Gewicht Schwinge von der Nicderdruck-Schicberbcwegung abgc- 
zu legen. All diese Forderungen konnten von einer leitet wird. Als Ausgleich wurde ein entsprechend 
Vi oder, wenigstens nach dem damaligen Stand des größeres (.Minder- Verhältnis angenommen. 
I/ikomotivbaus, auch einer 4 » gekuppelten Lokomotive Zu f. Die älteren Gruppen der % gekuppelten 
nicht in befriedigendem Maße erfüllt weiden, sie werden Ivokomotivc hatten einen Hilfsregler, um Frischdampf 
es aber durch die Mallet-Maschine. in die Niederdruck-* Minder einzulassen und zugleich eine 

Als Nachteile sind auch hier das doppelte Trieb- Einrichtung (sog. Servemoteur), um wahrend des An- 

werk und ferner die gelenkige Dampfrohrverbindnnp fahrens mit Frischdampf in den Niederdniek-tMindern 

zwischen vorderem und hinterem Triebgestell zu nennen; diese gegen die ÜOChdruck-tMinder abzusperren. Die 

auch besitzt diese Hauart bekanntlich eine gewisse Neigung Anordnung bewahrte sich nicht, weil bei wirklich aus- 

zum Kadsehlcudem (die Niederdruck-tMinder hängen wie gmbigem Einlassen von Frischdampf in die Nicderdruek- 

nblich am vonleren Gestell), was insbesondere auf den (Minder viel Wasser aus dem Kessel gerissen wurde 

zahlreichen feuchten Tunnelstrecken der Sehwarzwald- und die Spannung rasch sank; auch wurde kein nennens- 

bahn bisweilen mißlich empfunden wird. wert rascheres Anfahren als mit der gewöhnlichen 

Zu e. Es beträgt das Verhältnis der Kolben- Verbundwirkung erzielt. Die Einrichtung wurde deshalb 

Kleben bei der im Bau begriffenen bei spateren Ausführungen auf Heibehaltung des Hilfs- 

*/a gek. Vier-Cyliuder-Sclmellzug-Lokomotivc, (Minder- reglers beschränkt, um im Fall einer Beschädigung der 

aunrdming von Hurries 1 : 2,02 Bochdruck-Cylindergi uppo wenigstens mit den Nieder- 

"/i gek. Vier-Cylinder-Fersonenzug-Lokomotive, Hauart druek-Cy lindern noch weiterfahren zu können. 

de Glehn 1 : 2,47 Die s > gekuppelten Lokomotiven haben in größerem 

'/» gek. Güterzug- Uikomotive Umfang Anfahrvorriehtungcn nach Hauart Maffei und 

n) ältere Ausführung 1 : 1,06 nach Hauart Geilsdorf. 

>» neue Ausführung • 1 : 2.22 Braten besieht im wesentlichen aus einem Kolben- 

2X= '■, gek.tiütcrzug-Ukomotive, Hauart Mallet l : 2,8 j wechsclschieber, der von der Steuerung abhängig und so 

Die Fülluugsprade von Hoch- und Niederdruck- in die Verbinderleitung eingebaut ist. daß bei den hohen 

(Mindern sind bei der % gekuppelten Lokomotive gegen- Fllllungsgraden der Anfahrdaucr jeder Cylinder go- 

einander verstellbar. Versuche ergaben, daß bei obigem sonderten Auspuff hat, während zugleich dem Nieder- 

Cylinder- Verhältnis und einem um 10 % höheren Fül- druck-Cylinder durch ein zwangläufig mit der Einrichtung 

lungsgrad in den Niederdnjck-Cvlindem in beiden Cylinder- verbundenes Ililfsventil Frisclidampf zutlicßt. Hei 

gruppen bei den gewöhnlich gebrauchten Fllllungsgraden Zurückgehen der Steuerung gegen die Mitte stellt der 

völlig gleiche indizierte Arbeit bei befriedigender Gestalt Wechsolschiebcr die Verbindung zwischen Hoch- und 

der Schaulinien eintrat Nicilerdruek-Cylindcr her; gleichzeitig schließen sich der 

Die älteren Gruppen der gekuppelten Güterzug- gesonderte Auspuff des letzteren und das Hilfsventil. 
Lokomotive haben teils gleiche füllungsgrado im Hoch- Die Einrichtung arbeitet vollkommen zuverlässig 

und Niederdruek-Cvlinder, teils — innerhalb der Gc- und hat zu Klagen keinen Anlaß gegeben. Sie ist 

brauehsgrenze -- 10 — 12% Füllung mehr im letzteren, aber sehr schwer und viclteilig, also teuer, und hat 

Gleiche Füllungsgrado ergeben eine starke Ungleichheit außerdem den Nachteil, daß auch bei Stellung auf 
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Verbundwirkimtr der Abdampf des 1 Inchdnickry linders 
standig das Gehäuse des Wcehscbchiebers durchströmen 
muß, wodurch er nicht unbeträchtlichen Querschnitts- 
und Richtungsänderuiigcn, also auch Spannungsverlusten 
unterworfen wird. 

Die Anfahrvorrichtmig von G Olsdorf kann dem 
Wesen nach als bekannt vorausgesetzt weiden. Sie ist bei 
30 Stück der neuesten '/i gek. Lokomotiven nach einem 
früheren, nicht ganz günstig ausgefallenen Versuch in 
wesentlich verbesserter Weise zur Ausführung gekommen 
und entspricht nunmehr alten berechtigten Anforderungen, 
insbesondere auch hinsichtlich zuverlässigen Anziehens 
der lAikomotivcn aus jeder Stellung und in jeder Fahr 
richtuug, was früher zu wünschen übrig ließ. Der 
große Vorteil der Einrichtung ist ihre Kirifai ljli.it, der 
gänzliche Hangel an bewegten und der Abnutzung unter- 
worfenen Teilen und das geringe tiewicht. 

Die 2X*/igek. Mallet-Lokomotivc hat lediglich 
einen, mit der Steuerung nicht zusammenhangenden 
Hilfshahn zum Kinlas>en von Frischdauipf in die Nieder- 
druckcylinder. I derselbe wird aber sehr selten gebraucht. 

Die im Itau bcgiiiTciie gek. Lokomotive erhalt 

einen mit der Steuerung iwangtttofig verbundenen An- 

fuhrhahn. Ks soll mit den Nicdcrdruckcylindcrn allein 
angefahren werden. Da Hoch- und Nicd<TdruckkurWI 
jeder Masehinenseite um Inü" versetzt sind, so können 
heim Anfahren Stellungen vorkommen, wo Dampf vom 
Niederdruckcy linder her hemmend auf einen der lloch- 
druckkolbcn wirkt, ohne daß auf der anderen Seite trei- 
bender Frisehdampf sich In-Iindet; auf den zweiten Hoch- 
druckkolWn wirkt dann stets einerseila Kin kdampf vom 
Niederdrücke)' linder her hemmend, Frisehdampf treibend. 
Die Rechnung hat /.war ergeben, daß bei dein großen 
Cylindcrverhältnis dieser ticgeiidruck auf die Iloch- 
driiekkolben sich voraussichtlich nicht unangenehm be- 
merkbar machen wird; um aber für alle Fülle gesichert 
zu sein, ist Vorsorge getroffen, daß an den Hochdruek- 
cylindern der Itaum vor und hinter dem Kotben er- 
forderlichenfalls durch eine Ausgleichleitiing verbunden 
werden kann. Kin in dic-e eingeschalteter, mit der 
Steuerung gleichfalls EWanghtuffg zu verbindender Hahn 
wird in diesem Fall wahrend des Anfahren« geöffnet, 
also stets gleichen Druck vor nnd hinter den Hochdruck- 
kolben herstellen, wodurch diese als treibende oder 
hemmende Kraft ganz ausgeschaltet werden. 

König). Bayerische Staatscisenbahnen. Zu a. Die 
Verbundannrdnuug mit 2 Cylindern wird in größerem 
Fmfang bei den 2 , • gek. Sehnellzug-I Lokomotiven und bei 
den V« nnd *•'« gek. Güterzug-Lokomotiven angewendet. 

Zu b 1. Der Brennstoffverbrauch der 5 /« gek. Schnell- 
zug-Verbund-Lokomotiven gestaltete sieh gegenüber den 
Zwillings-Loknmotiven der gleichen Klasse günstiger; 
der mittlere Verbrauch pro Nut/.kilotiictcr der letzten 
3 .lahro betrügt bei ersteren 9,47 kg, bei letzteren 1 1,44 kg, 



somit verbrauchen die Verbund-Ixdiomotiveu dieser Klasse 
um etwa 17°/o weniger Brennmaterial als dio Zwillings- 
lyokomotiven. 

Bezüglich des Wasserverbrauchs können zitler- 
initßige Angaben nicht gemacht werden. 

Zu b 2- In Bezug auf die Unterhaltung der 
Kessel und Triebwerke zeigten die Lokomotiven mit 
Verbundwirkung gegenüber Zwillings-Lokomotiven keine 
erheblichen Unterschiede. 

Zu c. An Verbund-Lokomotiven besonderer Bau- 
art sind vorhanden: 

l. 43 Stück ' gek. Schnellzug-Viercylinder-l/Okomotiven 
mit innetiliegenden Hochdruck- und ausscnlie^endcn 
Niederdrnckeylindern (Beschreibung im „Organ", l»oo. 
Seite 1851. 

mit Tandem-Anordnung: keine, 
8. i Stück s '■ gek. Schncllzug-1 jokomotireii und 
2 .. ' r, ., Güterzug-Lokomotiven, Bauart 
Vain lain. gebaut von Baldwin, Philadelphia, 
4. nach Bauart Maltet: 1 Stück 2x 5 ;'s gek. Güterzug- 
Lokomotive und 25 Stück »X'/l gek. Lokalbahn- 
Lokomotiven. 
Zu d. Bezüglich der lyeistungsftthigkeit stehen die 
Amerikanischen Lokomotiven den übrigen Verbund-Loko- 
motiven voran, der Gang ist bei den unter e I genannten 
* f, Viercylinder-Lokomotiven am ruhigsten, f ber die 
Wirtschaftlichkeit der einzelnen Bauarten können genaue 
Angaben nicht gemacht werden, da der kilomotrische 
Verbrauch wegen der verschiedenartigen Belastungen 
nicht zum Vergleich herangezogen werden kann. 

Zu e. Das Verhältnis der KolbcnHächen betragt: 
« l Zwcicvliuder-Lokouiotiven : 
bei den -,'» gek. Schnellzug-Lokomotiven 1 : 2,2, 
„ „ ■/* n Güterzug-Lokomotiven l : 2, 
• I* n ■ i 1 : 2,4, 

Viercylinder-Lokomotiven: 
bei den gek. Schnellzug-Lokomotiven . . . i : 2,6, 
j • • 7» » n ». (Vauclain) 1:2,9, 

., „ 4 ,'r, ,, Güterzug-Ivokomotiven „ 1:2,9, 
„ der 2V« n Ii Uterzug-Lokomotive (Maltet) 1:2.34, 
„deaS'/i w Lokalbahn-Lokomotiven ., 1:2,5. 
Die Füllungen bot ragen z. B. 

in i d< n i gek. Schnellzug- Lokomotiven: 

im Hochdruckcylinder: 25,40,60,78%. 
im Nicderdruckcy linder: 40, 52, 66, 80 °.o. 
bei den l U gek. Güterzug- Lokomotiven: 

im Hochdruckcylinder: 26, 52, 09, 79 
im Niederdruckcylinder: 38, 68, 82. 89 °.o. 
Bei den '/s gek. Viorcylinder-I/okomotivcn werden 
I in den Nlederdruckcylindern Fnlluugsvergroßerungeii 
gegenttber den I lochdrnckey lindern von 5,5 % bis 8 % 
innerhalb der Abweichungsgrenzen von 20 bis 50 % 

erreicht. 
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Ungünstig Erfahrungen in Bezug auf die Ver- 
hältnisse der Kolbentlächen und Füllungsgrado wurden 
bei den genannten Ivokomotivgattungon nicht gemacht. 

Zu f. Von don zweieylindrigen Verbund-] xikoraoti von 
sind die » gek. Schnellzug-Lokomotiven mit der selbst- 
tätigen Anl'ahrvorrichtting der takomotivfabrik .Maffei 
(Zeichnung und Beschreibung im „Organ" 180« Seite 251 1. 
die "/» und ? e k. Güterzug- Lokomotiven mit der 
Anfahrvorrichtiing der Krauss'schen Lokomotivfabrik 
(Beschreibung in „Eisenbahntechnik der Gegenwart", 
1. Band, Seite 2721 ausgerüstet. 

I5ei den vicreylindrigen '/Ii gek. Schncllzug-Loko- 
motiven wird das Anfahren durch einen einfachen ent- 
lasteten Anfahrhahn unterstützt, der mit der Steuerung«- 
Stange in fester Verbindung steht und bei 60 °.o Hoch- 
druckl'üllung sieh zu öffnen beginnt. 

Die amerikanischen Vicreylindei - I^okomotiven, 
.System Vauclain, besitzen auf jeder .Seite einen Halm 
mit 3 Bohrungtf)! der eine Verbindung zwischen Vorder- 
und Hinterseite der Hochdruekkolben herstellt und dadurch 
den Zutritt, des Kesseldampfes unmittelbar in die Nieder- 
drücke^ linder ermöglicht, 

Sämtliche Anfahrvorrichtungen lial>en sich im 
Betrieb bewahrt. 

Reichseiscnhahncn in Elsaß- Lothringen. Zu a. Die 
Verbundanordnung mit zwei Cylindern wird in größerem 
Umfange angewendet, nämlich bei 10 % der vorhandenen 
Personcnzug-I/okomotiven und bei etwa 30% der vor- 
handenen Güterzug-Lokomotiven. 

Zu b 1. Erfahrungen über Brenmtoff- und Wasser- 
ersparnisse sind nicht gemacht. 2. Die Abnutzung des 
Triebwerkes ist im allgemeinen an der Seite des Hoch- 
druek-Cylinderx etwas größer als an der Seite des Nieder- 
druck-Cylinders. 

Zu c L Ks sind 5 Personenzug- Verbund ! Loko- 
motiven für 12 at Dampfspannung und mit 4 Cylindern, 
wovon die beiden Hochdruck-Cylinder innerhalb und die 
beiden Niederdruck- Cylinder außerhalb des Kähmens 
liegen, im Dienst 

Weitere 14 Personenzug-Verbund-I-okomotivcn mit 
2 inneren Niederdruck- und 2 äußeren Hochdruck- 
Cylindern und einer Dampfspannung von 15 und 10 at 
nach Bauart de Glehn beiinden sieh im Bau. 

Zu d. Die viereyliudrigen Verbund-Lokomotiven be- 
sitzen einen ruhigeren Gang, dagegen einen etwas 
größeren Eigenwiderstand, als diezweicylindrigen Verbund- 
Lokomotiven. 

Zu e. Als Beziehungen zwischen den Kolben flächen 
der Doch- und Niederdruck-Cylinder werden etwa folgende 
Verhältnisse für zweckmäßig erachtet: bei den zwei- 
cvlindrigeu Verbund-Persorienzug-Lokonkjtiven 1 : 2,15 bis 
1 : 2,2«, bei den viercylindrigen desgl. l : 2,1 bis 1 : 2,72. 
bei den zweicylindrigen Vcrbund-Gllterzug-Ixikomotiven 
1 : 2,0 bis 1 : 2,25. 



Mit Füllungsgraden. welche im Niederdruck -Cylindcr 
durchschnittlich um 20 % höher bemessen sind, als im 
Hochdruck-Cylinder, sind befriedigende Ergebnisse er- 
reicht worden. 

Zu f. Bei den Lokomotiven mit zwei Cylindern 
sind Anfahr- und Wechsel Vorrichtungen von Dultz, 
v. Borries und ein Halfschieber eigener Bauart in An- 
wendung. Dieser Halfschieber, welcher neben dem 
Schornstein auf der Rauchkammer angeordnet ist und 
vom Fahrerstände aus durch einen besonderen Hebel in 
Tätigkeit gesetzt wird, läßt durch eine besondere Rohr- 
leitung Frischdampf in den Verbinder treten. 

Bei den vicreylindrigen 1 Lokomotiven werden der 
zuletzt genannte Schieber und durch die Steuerung be- 
tätigte HtUfschicbcr eigener Bauart mit Vorteil ver- 
wendet. 

Lübeck -Büchener Eisenbahn. Zu a. Bei *(» ge- 
kuppelten Personen- und */< gekuppelten Güterzug- 
Lokomotiven. 

Zu b t. Bei den Personenzug-Lokomotiven wurde 
eine nennenswerte Ersparnis an Brennstoff und Wasser 
nicht bemerkbar, bei den G Uterzug- Ivokomotiven eine 
solche von etwa 10°/o. 

Zu b 2. Zwischen Unterhaltung der Kessel der 
I/)komotiven mit Zwillings- und der gleichen der mit 
Verbundwirknng ist kein Unterschied bemerkbar. Die 
Triebwerke der */« gekuppelten Personenzng-Verbund- 
I^komotiven sind leichter und billiger zu unterhalten als 
die der entsprechenden Zwillingsmaschinen, allerdings 
wohl nur wegen der veränderten Bauart. 

Zu f. Bei einigen Personenzug- Lokomotiven sind 
die Anfahrvorrichtungen von Dultz, bei anderen die 
von BorriesVchen und bei zwei Güterzug-Lokomotiven 
die Schichau schon im Gebrauch; die ersteren haben 
sieh am besten bewährt. 

Königl. Preußische Milititr - Eisenbahn. Verbund- 
anorduungen mi< 2 Cylindern werden in größerem Umfange 
nicht angewendet. Deshalb können die Fragen b bis e 
nicht beantwortet werden. 

An der Verbund-! iüteizug- Lokomotive Nr. 104 ist 
die Brüggemannschc Anfahrvorrichtung im Gebrauch, an 
der Verbund- Personenzug- Lokomotive Nr. 12 belindet 
sich die Dultz'sche Vorrichtung. Beide haben sich im 
Betriebe gut bewährt. 

Großhcrzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektilm. 
Zu a. II Stück a a gek. Güterzug - Lokomotivon und 
I 7 Stück s /i gek. Personenzug-Lokomotiven in Verbund- 
anordnung mit 2 Cylindern sind vorhanden. 

Zu b 1. Bei den genannten Personenzug- Loko- 
motiven wurde ein Kohlenverbrauch von 0,49 kg für 
das Achskilometer gegenüber 0,51 kg Kohlenverbraueh 
bei gleichartigen ZwBUngB-Lokouiotivcn festgestellt. 

Sonstige Beobachtungen sind nicht gemacht worden. 
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Zu b Unterschiede in der Unterhaltung der 
Kessel und Triebwerke .sind nicht beobachtet worden. 

Zu c 1, 2, 3, 4. Nicht vorhanden. 

Zu d. Keine Erfahrungen. 

Zu e. Das Verhältnis der Kolbenflächen des 
Hoch- und Niederdruekeylinders beträgt bei beiden ye- 
tiannten Lokomotivgattungen 1 : 2. 

Die Verhältnisse der Füllungsgrade in den Hoch- 
und Nicderdruckcylindern sind bei den fraglichen Loko- 
motiven folgende: 
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die Lindnerselie Anfahrvorrichtung, welche sich gut be- 
währt hat. 

K. E. D. Altona. Zu a. Die Verbundanordnung 
mit zwei Cylindern wird in größerem Uiufange bei den 
% gek. Schnellzug- and den %, % und Vi gek. Gutor- 
zug-lvokomotiveu angewendet. 

Zu b 1. Ks wurde die Erfahrung gemacht, daß 
bei gleichen Leistungen etwa 15% an Hrcnnstoff und 
Wasser erspart werden. 

Zu b 2. Die Kessel und Triebwerke der Verbund- 
Lokomotiven haben gegenüber denen der Z Willing»- Lo- 
komotiven in Bezug auf Unterhaltung einen wahrnehm- 
baren Unterschied nicht gezeigt. 

Zu c und d. Verbund - Lokomotiven besonderer 
I Sauart sind nicht in Benutzung. 

Zu e. Versuche wurden nicht vorgenotumeu. 

Zu f. Hei den Lokomotiven mit 2 Cylindern sind 
iu Anwendung: Anfahrvorrichtungen von v, Bnrries, 
Schichau und Brüggemann und Wechselvoniehtungen 
von Maltet, v. Borries IN'.»2, v. Borries 180«, v. Borriei 
1897, Dultz und Wccliselhalin von Heyer. Von diesen ! 
Vorrichtungen haben sich die Wechselvenlile Bauart 
Dultz am besten bewahrt. Diese Ventile erfordern bei 
leichter Handhabung und verläßlicher Wirkung fast 
keiuo Ausbesserungen. 

Hei den Brüggemannschun Aufahl Vorrichtungen ist 
wiederholt ein Brechen der BQte sehen Klappe und des ! 
Gehäuses derselben vorgekommen. 

K. K. D. Berlin. Zu a. Verbundanordnung mit 
zwei Cylindern wird iu großeicin Umfange bei den 



% gekuppelten Personen- und .Schnellzug -Lokomotiven 
mit Drehgestell und bei % gekuppelten Güterzug- I/)ko- 
motiven angewendet. 

Zu b 1. Gegenüber den gleichen Ukomotiven 
mit Zwillingsanordnung ist nach einzelnen Versuebs- 
ergelinissen eine Brenustoffersparnis bis zu 10% erreicht 
worden. 

Zu h 2. Ein Einfluß der Verbuudanordnung auf 
die Unterhaltung der Kessel und .Steuerungsteile ist 
nicht beobachtet worden. 

Zu c 11. Verbuml-Lokomotiven besonderer Bau- 
art sind nicht vorhandi n. 

Zu d. Erfahrungen liegen nicht vor. 

Zu c. Das Verhältnis der Kolberifläehen beträgt 
bei den % gekuppelten Personen- und Schnellzug-Loko- 
motiven 1:2,18 und boi den % gekuppelten Güterzug- 
Lokomotiven 1 : 

Die Fullungsgrade bei ausgelegter Steuerung sind 
vor- und rückwärts in beiden Cylindern 70 bis 80 
Im übrigen entspricht für den Voi wärtsgaug der Füllungs- 
grad von 40 */,. im kleinen Cy linder einem solchen 
von 50 bis 52 "/',, im großen Cyliuder. 

Diese Verhältnisse haben sieh bisher gut bewährt. 

Zu f. Bei zweii ylindrigen Verbund- Lokomotiven 
sind im diesseitigen Bezirk folgende Anfahr- und Wechsel- 
Vorrichtungen im tiebrauch: 

a) versc hiedene Bauarten v. Borries. 

b) Bauart Dultz, 

et Wecliselhahn Bauart Meyer. 

Diese Bauarten haben sich bis jetzt bewährt. 

K. E. D. Breslau. Zu a. Die Verbundanordnung 
mit 2 Cylindern wird bei - 4 gek. Personen- und Sehnell- 
zug- sowie bei ■/», % und *'» gek. Gütcrzug-I^komotiven 
in größerem Umfange angewendet. Bei Giiterzug- 
Lokomotiven, die auf den Stationen auch Kangierbc- 
we um -.Mi auszuführen haben, ist die Verbundanordnung 
nicht zu empfehlen, weil diese bei Rückwärtsstellung der 
Steuerung ein Abstoßen der Wagen erheblich erschwert. 

Zu b 1 und 2. An Brennmaterial sind bei der 
Verbundanordnung bis 35 % Ersparnisse zu verzeichnen, 
in der Unterhaltung der Kessel ist ein wesentlicher 
Unterschied nicht hervorgetreten, dagegen verursachen 
die Triebwerke der Verbund-Lokomotiven etwas höhere 
Ausbesserungskoston, als die dor Zwillings-l^ikomotiven. 

Zu c i bis 4. Hier sind nur 4 Stück 2 X l fi gek. 
Güterzug-Lokomotiven mit 4 äußeren Dampfcylindern Bau- 
ait Musterblatt III 3 f der Pr. Normalien im Betriebe. 

Zu d. Dieselben bieten den Zwci-Cylindor-Loko- 
motiven gegenüber keine nennenswerten Vorteile, auch 
ist die Handhabung im Betriebe und die Unterhaltung 
der Lokomotiven infolge der umständlicheren Bauart 
schwieriger als bei den Lokomotiven mit zwei Cylindern. 

Zu e. Wir halten die bei den Pr. Normalien ein- 
geführten Verhültniszahlen für zweckmäßig. 
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Zu f. Hier sind folgende Anfahrvorrichtungen im 
Gebrauch: Bauart v. Bornes, Bauart v. Borries mit der 
Abänderung des Ventils von der K. K. D. Magdeburg, 
Bauart Schichan, Elbing. Bauart Henschel & Sohn, Cassel. 
Bauart Dultz und Bauart Meyer (Grunewald Hahn). 

Die Anfahrvorrichtung von Schichau hat sieh 
weniger gut und die von Dultz nach den bisherigen Er- 
fahrungen am besten bewährt. 

Bezüglich der Magdeburger Vorrichtung und der 
Anfahrvorrichtung von Henschel & Sohn liegen endgültige 
Urteile infolge der zu kurzen Versuchsdauer noch 
nicht vor. 

K. K. 1). BroniUcrg. Zu a. Hei den s /< 
Personen-, "/< un 'l *:'■* t'ek. < J Uterzuglokomotiven. 

Zu b 1. Bei nahezu gleichmäßiger Anstrengung 
der Lokomotiven ergiebt die Verbund- gegenüber der 
Zwillingsinordnung eine Kohlenersparnis von 10 and 16*/* 
und eine Wasserersparnis von ungefähr gleicher Höhe. 

Zu b 2. Wesentliche Unterschiede bei der Unter- 
halt ODg der Kessel und Triebwerke wurden, abgesehen 
von den Anfahrvorrichtungen, nicht wahrgenommen. 

Zu c und d. Nicht vorhanden. 

Zu c. Nachdem zuerst ein Verhältnis der Kolben- 
tlächen von l : 1,5 verwendet wurde, ist diese* auf Grund 
der gemachten Erfahrungen bis auf l : 2 erhöht worden 
und wird auch in dieser Höhe bei Güter- und Personcn- 
zuglokomotivon für zweckmäßig gehalten. 

Zu f. Die Anfahrvorrichtung von Schichau (selbst- 
tätig) verursacht viele Ausbesserangen. Diejenige von 
v. Borries bewährt sich gut. Die Dultz'sche Vorrichtung, 
welche mit der Hand umgesteuert werden muß, bewährt 
sich durchweg gut. Die Vorrichtung von Mallet-von 
Borries hat den ( beistand, daß die Umstetierungsvor- 
richtung im Winter leicht einfriert und hierdurch be- 
schädigt wird. 

K. E. D. Cassel. Zu a. Bei - » gek. Schnell- 
und Personenzug-, - i gek. Personenzug-, '/». V«, V« und 
Vi gek. Grtterzng-Ivokomotiven. 

Zu b 1. Verbund-Lokomotiven bedürfen bei gleichen 
Leistungen bis zu 11 •/• weniger Kohlen und Wasser 
wie Zwillingsmaschinen.- genaue vergleichende Auf- 
schreibungen fehlen. 

Zu b 2. Die Unterhaltung der Kessel der Ver- 
bund-Lokomotiven ergiebt keine geringeren Koston, als 
die der Zwillings-Ivokomotiven. Die Schieber der Ver- 
bund- Lokomotiven nutzen sich infolge der höheren 
Wärmestufe im Hochdtuckej linder und der Große der 
Schieberllache im Niederdrücke) linder stark ab, ihre 
Unterhaltung ist daher kostspielig; die Cylinder auf der 
Niederdruckseite müssen sehr gut befestigt sein, es haben 
mehrfach Losungen vom Rahmen stattgefunden; ein 
Unterschied in der Abnutzung der übrigen bcwcglen 
Teile ist nicht beobachtet worden. 



Aiifahrvorrich! ungeri 



Zu c 1, 2, 3 und 4. Keine. 

Zu d. Keine Erfahrungen. 

Zue. Das Verhältnis der Hochdruck- zur Nieder- 
druckkolbenfläche beträgt 1 : 1,T<) bis l :2,10; das Vor- 
hältnis der Füllungsgrado 40 : ßO. Dies*- Verhältnisse 
haben zu Klagen keine Veranlassung gegeben. 

Zu f. Es sind im Gebrauche; 
Wecbsclvorrichtungen Bauart v. Bonies-Mallet, 

Dultz und 

der K. E. D. Magdeburg; 
v. Borries, 
,. „ Brüggemann. 

„ Schichau. 
Alle Wechselvorrichhmgen erfüllen ihren Zweck, 
die von Dultz wird wegen der sicheren Wirkung, Ein- 
fachheit und geringeren Ausbe^serungsbedürltigkeit be- 
vorzugt. Die Anfahrvorrichtungen können nur in 
beschränktem Maße benutzt werden und kommen deshalb 
bei neuen Lokomotiven nicht mehr in Betracht. 

K. K. D. Colli. Zu a. Die Veibnndanordnung 
ist allgemein und bei den Schnellzug-Lokomotiven ange- 
wendet; bei den "/*> "/* und V« gekuppelten Gtttemig- 
l^komotiven ist sie nur vereinzelt angewendet worden. 

Zu b. Pber Brennstofl- und Wa<serersparnis 
bei den Verbund- Ukomotiven können ziflVrmäßige An- 
gaben nicht gemacht werden; auf die Unterhaltung der 
Kessel und Triebwerke hat nach den bisherigen Er- 
fahrungen die Verbundanordiiung nicht ungünstig einge- 



Zu c. 10s sind I Stück 5 :> gekuppelte vier- 
eylindrigo Schnellzug- Verbund- Lokomotiven und 3 Stück 
2x72 gekuppelto Gate r/.tig-Verbund-Lokomotiven mit 
Dampfdrehgestell nach Bauart Mallet-Himrott in Be- 
nutzung. 

Zu f. Es sind Wechselvorrichtungen von v. Bornes, 
Dultz und Mayr in Gebrauch; die beiden letzten Vor- 
richtungen sind von Hand umstellbar. Am besten hat 
sich die Vorrichtung von Dultz bewährt. 

K. E. D. Danzig. Zu a. Yorbundanordnuiig 
wird gegenwärtig bei Schnellzug-, Personenzug- und 
GUtcrzuglokomotiven angewendet. 

Zu b 1. Der Brennstoff und Wasserverbrauch 
ist bei Verbundanordiiung geringer als bei Zwillings- 
maschiuen. 

Zu h 2. Nachteile haben sieh nicht herausgestellt. 
Zu c 1—4. Maschinen solcher Gattung sind hier 
nicht vorhanden. 

Zu d. Liegen keine Erfahrungen vor. 

Zu c. Genaue Beobachtungen sind hier nicht 

angestellt. 

Zu f. Die bei zweieylindrigen Lokomotiven zur 
Verwendung gekommenen Anfahrvorrichtungen haben 
zwar im allgemeinen zu Anständen nicht geführt, 
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doch scheint SS, als wenn die Dult/, sehe den Vorzug 
verdient. 

Im Gebranch sind außerdem die Anfahrvor- , 
lichtunL'en von Scbichau, Meyer, ('olvin und von Borries. 

K. Tv D. Ellwrfeld. Zu a. Bei Güter-, Personen- 
und Schnellzuglokotnotiven wird die Vcrbnndanordnung 
mit 2 Cylindern angewendet. 

Zu b 1. Verbundlokoniotiven sind bei durch- 
gehenden Zügen etwa 12 "... sparsamer im Kohlen- und 
Wasserverbrauch. 

Zu 1> 2. Di'- Unterhaltung der Kessel, insbeson- 
dere bezüglich des Krsit/e- au Stehlwlzcn. ist eine 
ungünstigere, auch nutzen die Triebwerke wesentlich 
schneller ob. 

Zu c. 1. im hiesigen Bezirk sind ti Stttck ■/» gek. 
vicreylindrige Vwbmid-Pcrsoiienziigliikoniotivei), Bauart 
de Glehn, in Benutzung. 

Zu d. Die Ix-istungsfahigkeit der unter c 1 ge- 
nannten Lokomotiven i*t etwa 4<>% höher anzunehmen, 
als die der *'» gek. Verbund-Personenzuglokomotiven. 
Infolgedessen konnten melirere Vorspannlokomotivcn 
zurückgezogen werden. Die Zugkraft der % gek. Ver- 
biind-Persortcnz.ie.'lokoinotiven betragt z. B. bei einer Ge- 
schwindigkeit von 7u km pro Stunde auf einer Steigung 
2 ",'„„ 2770 kg, die der % gek. viereyliudrigen Per- 
sonen- Verbundlokomotiven unter den gleichen Verhältnissen 
3870 kg- Die Lokomotiven laufen wesentlich ruhiger 
als die vorgenannten ' i Verbund-lVisoncnzuglokomotiven. 
Der Kohlenverbraueh ist im Verhältnis zur Leistung 
nicht hoher, wie bei den vorerwähnten ° t Verbund-Per- 
sonenzuglokomotiven, dagegen steigert sieh der Öl- 
verbrauch um etwa 75%. Auch sind die t.'titerlialtung.s- 
arbeiten größere. 

Zu f. Bei den Zweicylinderlokomotiven ist das 
Dultz sche Anfahr- und Wechselventil, sowie vereinzelt 
das verbesserte Wechselventil Bauart von Borries vom 
.fahre 1000 im Gebrauch, und bewahren sieh diese 
sehr gut. 

Die Vieriylinderlokomotivcn, Bauart de Glehn, 
haben ein besondere* Ventil an der Feuerbuchsrückwand, 
welches die Zuführung von Frischdampf zu den Nieder- 
druckcylindern ermöglicht, um beim Anfahren die Hoch- 
iruckey linder nicht die ganze Zugkraft ausüben zu 
lassen. Damit die Niederdrücke.» linder infolge des 
größeren Durchmessers nicht zu stark belastet werden, 
ist ein Sicherheitsventil angebracht, welches bei (5 at 
Dampfdruck abblast. Außerdem besitzen die I^oko- 
motiven einen vom Fllhrerstand aus bedienten Dreiweg- 
hahn, welcher dazu dient, entweder den Dampf aus den 
Ilochdruckeylitidem ins Freie entweichen zu lassen oder 
durch den Verbinder den Niederdruekeylindern zuzuführen. 
Die Lokomotiven können demzufolge nach der jeweiligen 
Stellung des vorerwähnten Ventils und Dreiweghahns als 
Verbund- Lokomotiven. 



doppelte Zwillings- Lokomotiven (Hoch- und 

Niederdruckcylinder erhalten Frtschdampf), 
einfache Zwillings - Lokomotiven (Hochdruck- 

eylinder allein», 
einfache Zwillings- Lokomotiven (Niederdruck- 
eylinder allein) 
verwendet werden. 

K. K. D. Erfurt. Zu a. Die Verbundanordnung 
wird bei 3 Stück % 18 Stück % gek. normalen Per- 
sonenzug-, 24 Stück *i* gek. normalen Schnellzug-, 40 
Stliek ',i gek. normalen Güterzug-, 23 Stück */i gek. 
normalen Güterzug- und 29 Stück *U gek. normalen 
tiütciv.uglokomotiven, also zusammen an 137 ü)komotiven, 
angewendet. 

Zu b. Nach den im Jahre 1893 ausgeführten 
Vcrgleiehsfahrb-n mit einer ' » gek. Verbund- und einer 
■•'i gek. Zwillings-Schuellzuglokomotive (sonst gleicher 
Bauart! ergab sich bei sorgfältiger Beachtung alter 
Neheneintlüsse, l>ei einer mittleren Leistung von 75";» 

der Höchstleistung, eine Ersparnis an zu Gunsten 

der Verbundlokomotivo bei einer Fahrgeschwindigkeit 

von 50 kmSld. JJJ 60 ktn/Std. JJJ 70 km/Std. J** 

so km/Std. 2'| und 90 km Std. JJJ Prozent. 

Die größere Ersparnis an Kohlen gegenüber der 
au Wasser ist dem bei Zwillingslokomotiven beobachteten 
Mitreißen großer Mengen von Lösche zuzuschreiben. 

Bei neueren im Jahre 1896,97 ausgeführten Ver- 
gleicbsfahrten mit einer normalen, *U gek. Verbund- 
Schnell- und einer desgl. Zwillings-Personenzuglokomotive 
ergaben sich für die ersteren Ersparnisse an Wasser bei 
den Fahrgeschwindigkeiten von 30 km Std. 3,4, 40 km/Std. 
7,6, :,o km Std. 12.3, 60 km/Std. 17,0, 70 km/Std. 18,9 
und so km Std. 20,0 Prozent. 

Zu c 1. Eine viereylindrige Verbund-Schnellzug- 
lokomotive (Bauart de Glehn) ist seit Ende des Jahres 
1896 auf unseren Strecken in Betrieb. 

Zu d. Die mit der viereylindrigen Verbund-Schnell- 
zuglokomotive ( Bauart de Glehn) ausgeführten Versuchs- 
fahrten ergaben Tür Fahrgeschwindigkeiten von 30 bis 
rtO km Std. eine größero Iveistung von 9.3 bis 5°/o gegen- 
ülier der normalen Verbund-Schnellzugloknmotive und 
gleichzeitig eine Wasserersparnis von 17,3 bis 3,0%. 

Noch weit günstiger waren die Ergebnisse im 
regelmäßigen Betriebe auf der Strecke Halle— Elsenach, 
auf welcher Steigungen von 5 vorkommen. Während 
eines ganzen Sommers fuhr die viercylindrigeLokomotivo im 
Schnellzugdienste alle Züge bis 46 Achsen ohne Vorspann, 
während die normalen Verbund-Schnollzuglokomotiven 
schon bei 35 Achsen stets Vorspann nehmen müssen. 

Durch ein kleineres Blasrohr wird die Leistung 
noch um mehr als 10%, jedoch auf Kosten des Kohlen- 
verbrauchs, gesteigert werden können. 

17 
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Es ist dies sehr wichtig für dw Betrieb auf ver- 
kehrsreichen Hügellandbahnen und auf Hahnen mit oft 
wechselnder Verkehrstarke, weil die Kosten, welche für 
den Mehrverbrauch an Kohlen auf ein/einen, oft kurzen 
Teilstrecken entstehen, gegenüber den Koston ver- 
schwinden, die bei Vorspannloistung eintreten. 

Nur der Verbrauch an Schmiermaterial wird ent- 
sprechend dem doppelten Triebwerke größer wie bei 
zweicylindrigen (»komotiven. 

Zu e. Versuche, welche mit einer normalen -,U ge- 
kuppelten Verbund- Schnellzuglokomotive ausgeführt 
worden sind, haben ergeben, daß eine größere Füllung 
im Niederdruck-Cylinder, sowohl in Bezug auf die Leistung, 
wie mit Rücksicht auf die Wirtschaftlichkeit vorteil- 
haft ist. 

Bei der oben angeführten, viercylindrigni Verbund- 
Schnellznglokomotive, welche eine Steuerung für be- 
liebig wechselnde Füllung hat und bei der eine gleiche 
Arbeit auf beiden Lokomotivseiten für alle Füllungs- 
verhttltnis.se gesichert ist, haben Versuche ergeben, daß, 
die Letttnng mit der größeren Füllung im Niederdruek- 
Uylinder stetig steigt, selbst bis zur grüßten magliehen 
Füllung, letztere* jedoch auf Kosten der Wirtschaftlich- 
keit des Betriebes. 

Die Wirtschaftlichkeit wird sich mit der größeren 
Leistung vereinigen lassen, wenn die Füllung in den 
Niederdruck-Cylindern 5 bis 10°/o größer genommen 
wird, als der Inhalt des Hoehdrnck-Uvlinders beim Beginn 
des Dampfaustrittes. 

Zu f. Wechselventile der Bauart Dult/, sind in 
unserem Bezirke an 90 Verbund-Lokomotiven in Betrieb 
und zwar an: 

21 Stück '/« gekuppelten Schnellzug- Lokomotiven 
ls „ *fi „ Personenzug- „ 
12 . »/» „ Gflterzug- 
26 » *a 

22 „ »,'4 

Anfahrventile der Bauart v. Borries ältester Art 
(1692) an 2 Stück */> gekuppelten Güterzuglokomotiven. 

Weihseivorrichtungen der Bauart Mallet und 
v. Bornes (1SU2) an: 
8 Stück normalen gek. Personenzug- Lokomotiven 
ö „ „ '/In Güterzug- , 

» */* if Jf ■ 

lü .Stück im ganzen. 

Wechselvorrichtungeu der Bauart v. Bon iesi lt596)an : 

2 Stück normalen */« gekuppelten Oüterziig-lxikomotiven 

3 Stück im ganzen. 

Wechselvorrichtungen der Bauart v. Borries( 1 807)u ■ 

4 Stöck normalen *fl gekuppelten Güterzug-Lokomotiven 
l m m M ■ n n 

:t •' h •• ■ 

8 Stück im ganzen. 



Anfahrvorrichtungen der Bauart Sehiehau an: 
14 Stück normal. *,'.» gekuppelten Güterzug-Lokomotiven. 

Dampfhahn f tlr Frischdampf in den Niederdruck- 
Cylindern: 

1 Stück an normal. ,; j gekuppelter Güterzug- Lukomotive. 

Anfahr-Drchhahn (de Glehn) an: 
1 Stück viercylindrigcr */« gekuppelter Verbund-Schnell- 
zng-Lokomotivc. 

Von den Anfahr- und Wechselvorrichtungen an 
zweicylindrigen Verband-Lokomotiven hat sich die Bauart 
von Dultz bis jetzt am besten bewährt. 

Der Anfahr-Drehhahn der viercyliitdrigcn Verbnnd- 
Sclmellzug-Lokomotive ( Bauart de Glehn), der gekuppell 
mit einem Halm für Frischdampf nicht nur die Anfahrt 
ohne Schwierigkeiten ermöglicht, sondern auch mit oder 
ohne Kuppelung des Frischdampfhahnes die alleinige 
Benutzung der beiden Niederdruck- oder dor beide« 
Hochdruck -Triebwerke bei Beschädigungen an einem 
derselben gestattet, hat sich ebenfalls bewährt. 

K. K. D. Essen a. K. Zu a. Bei den % ge- 
kuppelten Schnellzuglokomotivi n allgemein; in beschränk- 
terem Umfange bei : /« gekuppelten Pcrsonenzugloko- 
motiven und bei 3 /a. '/< und */< gekuppelten Gütermg- 
lokomotivcn. 

Zu b 1. Nennenswerte Krsparuisse an Brennstoff 
und Wasser siinl nicht beobachtet worden. 

Zu c 1, 2, 3, 4. Derartige lxikomotiven sind hier 
nicht, vorhanden. 

Zu f. Es sind die Uteren und neueren v. Borries 'sehen 
und die Dultz'schen Anfahrventile in Anwendung. 
Brate rc haben sich welliger bewährt, weil sie leicht 
schadhaft werden. Durch Umwandlung der selbsttätigen 
Umsteuerung in eine solche mit Hand ist eine Besserung 
eingetreten. 

K. K. D. Frankfurt a. M. Zu a, b 1 und b 2. Die 
Veibundanoidnung mit zwei Cylindern wird bei allen 
neueren Personen- und Güterzuglokomotiven angewendet. 
Brennstoff und Wasser werden circa 1 0 20 % weniger ver- 
braucht. Bei Unterhaltung der Kessel sind keine Unter- 
schiede. Die Achslager, Aebsbuchsführungen und Stell- 
keile bedürfen dagegen einer öfteren Ausbesserung. Dies 
seheint auf einen ungleichmäßigen, verschieden starken 
Kolbendruck auf beiden Maschinenseiten bei ungünstiger 
Füllung zurückzuführen zu sein: hiermit hängtauch ein 
rascherer Verschleiß der übrigen Triebwerkteile zu- 
sammen. 

Zu c, d, und e der Frage wird erwidert, daß 
solche Betriebsmittel hier nicht in Verwendung sind. 

Zu f. Anfahr- und Wechselvorrichtungen sind im 
Gebrauch bei Lokomotiven mit 2 Cylindern. Die An- 
fahrvorrichtung von Söllichau und v. Borries. Wechsel- 
Vorrichtungen von Borrias and Dultz und Bauart Meyer. 
Die Anfahrvomehtungen sind beide nicht immer zuver- 
lässig, dagegen bewähren sich die Wechsel ventilu im 
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allgemeinen gilt. Bei dem Wechselveutil von Dultz ist 
zu beanstanden, daß nach einiger Zeit infolge Ab- 
nutzung von Kolben und Cyliudei kOrper Dureliheulen 
des Dampfes eintritt. Um bei einer Erneuerung des 
Kolbens auch ein gleichzeitiges Ausbohren des (Minder- 
körpers möglich zu machen, empfiehlt es sich, dem letzteren 
eine größere Wandstärke mit Arbeitsansatz zu geben. 
Hei der jetzigen Wandstärke von 12 mm ist das Aus- 
bohren kaum möglich. 

K. E. D. Hannover. Zu a. Verbundanordnung 
mit 2 (Mindern tindel ausgedehnte Anwendung bei 
Lokomotiven für Schnellzugs-, Personenzug*- und Güter- 
zugsdienst. 

Zu b I. Nach den in den letzten Jahren hier 
angestellten Beobachtungen betragt bei gleicher Leistung 
die Brennstoff- und Wns-erei^parni« gegenüber Zwillings- 
lokomotiven mit gleich großen Kesseln etwa 15 •/♦. 

Wasserersparnis hat etwa denselben Wert. 

Zu b 2. Die Kessel der Verbiindlokouiotiveu 
erfordern, nicht mehr Unterhaltungsarbeiten als die der 
Zwillingslokomotiveu. 

Nach Einführung entlasteter Hoehdrui kschiebcr 
sind außergewöhnliche Schaden am Triebwerk« nicht 
mehr vorgekommen. 

Zu c I. Hier ist eine * i gekuppelte .Schnellzug- 
lokomotive mit 2 inneren (Hochdruck-) und 2 äußeren 

(Niederdruck-) Cylindorn, Bauart v. Borries, vorhanden. 

10 Stück gleiche und 3 Stück gekuppelte derselben 
Bauart sind im Bau und werden im Frühjahr 100.1 ab- 
geliefert. 

Zu d. Nach den im September lüOl vergleichs- 
weise mit mehrereu Verbuudlokomotiven mit 2 (.Mindern 
und gleich großem Kessel in schwererem Schnellzugs- 
dienst angestellten zahlreichen Beobachtungen (s. Organ 
1U01 S. 208) ist die Leistungsfähigkeit der viereylindrigen 
Lokomotive um etwa 15 " o höher als die der gewöhn- 
lichen Verbundlokomoliven. 

Der Gang der Lokomotive ist sehr ruhig und sanft, 
ahnlich dem eines gut laufenden Personenwagens Neben 
der hieraus sich ergebenden Herabminderurig der Ab- 
nutzung an den Triebwerkteilcn an der Lokomotive 
selbst und der erheblich geringeren Beanspruchung des 
Uberbaues erscheint auch die geringere Ermüdung der 
Mannschaft als besonderer Vorteil. 

Die innen liegenden Kolben und Schieber sind 
trotz der gedrängten Bauart gut zugänglich. Die 
Schmierung der inneren Kurbelstangenlagor hat anfänglich 
Schwierigkeiten bereitet, die alsbald überwunden sind. 

Ein abschließendes Urteil über die Wirtschaft- 
lichkeit der I/oknmotive läs*t sieh z. Z. noch nicht 
abgeben, da sie noch nicht genügend lange Zeit im 
Betriebe ist. Durch das stoßfreie Arbeiten infolge Aus- 
gleichs der Kolbenkrafte an einer Achse und gleich- 
zeitigem Wechsel der Kolbenkrafte (zusammengehörige 



Hochdruck- und Niederdruck-Kurbel unter ISO" gegen 
einander versetzt) wird dio Beanspruchung und Abnutzung 
der Achslager und der übrigen Triebwerksteilo bedeutend 
verringert. Es laßt sich daher eine größere Leistung 
zwischen zwei Ausbesserungen erwarten als bei anderen 
Lokomotiven. 

Zu e. Das Verhältnis der KolbcnflSche von 
Bochdalek- zn Nicderdrnck-Cylinder ist bei den einzelnen 
I.okomotivgattnngcn: 

*ft gek. Personenznglokomotive 1 : 1,05 

V* n * t:2,2 

*;» ,. Vicreyiinderlokomolive 1 : 2,5 

Das Fallungsverhältnis ist bei diesen Lokomotiven 
von 10 : 50 auf 40 : 00 geändert worden, die Dampf- 
ausnutzung dadurch verbessert und eine gleichmäßigere 
Beanspruchung der Triebwerksteile erzielt. 
Das Verhältnis der Kolbenflächen ist: 
bei den ' i gek. tiüterzuglokomotiven . . 1:2,1 
g . . 1 : 2, 1 

*.»***•, „ ..1:2 

und ist hiermit zweckmäßig gewühlt. Das Füllungs- 
Verliilltnis ist 40 : 50. 

Zu f. Von den SS s i gek. Verbund-Schuellzug- 

ausgerüstet: 

45 mit dem selbsttätigen Anfahrventil, Bauart 
v. Börnes, 

1» „ „ neuen selbsttätigen Wechselveutil nach 
v. Borries, 

2 . der Anfahrvorrichtung D - Bauart Henschcl, 
22 _ dem neuen Wechselveutil von v. Borries, 
•'t? „ - Wechsel ventil von Dultz. 

Von den hiesigen *,'» gek. Verbund-Güterzug- 
lokomotiven haben 

55 das AufahiTcntil von v. Borriea, 
11 die Anfahrvorrichtung mit Klappe und Hahn (Bote), 
14 a „ von Schiehau, 

l das Wechselventil von v. Borries (1802), 
1 ■ n n ■ p (1806). 

Von den hiesigen */« gok. Verbund-Güterzug- 
lokomo' iven haben 

41 das Wechselventil von v. Borries. 
8 „ „ „ Dultz. 

Von den 4 /j gek. Vcrbund-Goterzuglokomotiven 

haben 

12 das Wechselventil von v. Bonies (1892) 
5 ,, „ „ ., „ (18»0) 

7 ., „ „ Fost 

12 .. „ „ Dultz 

Die 8 Vi & ck - Verbund - Tenderlokomotiven für 
Nebenbahnen haben das Anfahrvontil von v. Borries. 

Die -/4 gek. Schnellzuglokomotivc mit 4 Cylindern 
hat als Anfahl Vorrichtung eine Hülfseinströmung in den 
Verbinder durah den Reglerschieber. 
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Die einfachen Anfahl Vorrichtungen (v. Borries BSV.) 
haben gegenüber den gebräuchlichen Weetaetvomohtimgcn 
einen wesentlich geringeren Durchgangswiderstand. Bei 
großer Einfachheit, geringen Beschaffung*- und Unter- 
haltungskosten und guter Dampfausnutzung bewahren 
sie sieh bei Ixikomotiven, die zur Beförderung seltener 
anfahrender, längere Strecken zurücklegender Zuge benutzt 
werden. Duivh eine einfache Zugvorrichtuug, die das 
Aufahrventil bei etwaigem Versagen des selbsttätigen 
Umsteuerns beim Anfahren umzulegen gestattet, ist stets 
ein sofortiges Anziehen gewährleistet. 

Die rmsteuervorriehtung an den neueren Wechsel- 
vcntileu (v. Borrics-Dultz) wirken zufriedenstellend. Um 
Undichtigkeiten der Wechselkolben zu verhüten, müssen 
die Dichtungen gut unterhalten werden. 

K. E. D. Kattowitz. Zu a. Bei den im hiesigen 
Bezirk vorhandenen Lokomotiven wird die Verbund- 
Anordnung mit 2 Cylindern angewendet bei den 8 » 
gekuppelten Schnell- und Personenzug - Lokomotiven 
und bei den */*, *j\ und */4 gekuppelten Güterzug- 
Lokomotiven. 

Zu b 1. Nach den hier gemachten Erfahrungen 
betrügt der Brennstoff- und Wasserverbrauch ca. 10 % 
weniger als derjenige der Zwillings- Lokomotiven gleicher 
l^istung. 

Zu b 2. Die Abnutzung der Kessel und Trieb- 
werke der Verbund-Ix)komotiven ist bei gleicher Leistung 
nicht größer als die der Zwillings-Ivokomotivcn. 

Zu c 1—3. Keine. 

Zu c 4. Im hiesigen Bezirk sind 2 Stück 2X s k=*h 
gekuppelte Güterzug-Lokomotiven mit Dampfdrehtrestell 
nach Bauart Mallet-Rimrott vorhanden. 

Zu d. Die unter c 4 genannten Lokomotiven sind 
zum Schleppen großer lösten auf stinken Neigungen 
bis zu einer Geschwindigkeit von 30 km in der Stunde 
sehr geeignet, sind jedoch infolge ihrer Bauart hautigeren 
Ausbesserungen unterworfen als die eingangs erwähnten 
Verbund-Lokomotiven. 

Bei Geschwindigkeiten bis zu 30 km ist der Gang 
der I/)komotiven ein ruhiger; größere Geschwindigkeit 
ist mit den Lokomotiven dieser Gattung nicht zu empfehlen, 
weil der Gang der Lokomotiven sodann ein unruhiger wird. 

Zu e. Hierzu können diesseits keine Angaben 
gemacht weiden. 

Zu f. Bei den im hiesigen Bezirk vorhandenen 
Verbund-I^komotiven sind zum größten Teil Dultz sehe 
Anrahr- und Wechselvonichtungen im Gebrauch und 
haben sich dieselben gut bewahrt. 

K. E. D. Königsberg i. Pr. Zu a. Bei den '-;« 
Personen-, sowie den •/* und *,» Güterzug-Lokomotiven. 

Zu b 1. 15—20% Brennstoff-Ersparnis. 

Zu b 2. Bei den Verbund-Lokomotiven weiden der 
Kessel weniger, die Triebwerke hingegen mehr angegriffen. 



Demzufolge stellen sieh die Unterhaltungskosten für die 
Kessel geringer, für die Triebwerke jedoch etwas hoher. 

Zu c und d. Verbund - Lokomotiven besonderer 
Bauart sind nicht in Benutzung. 

Zu e. für die Verbundanordnung mit 2 Cylindern 
ist das Verhältnis der Kolbenflächen 1 : 2 und der 
Fullungsgrade * io : ' io in den Hoch- und Niedeidruck- 
Cylindeni. 

Zu f. Bei den Zw ei-Cy linder- Verbund- Lokomotiven 
sind im Gebrauch: 

Anfahrvorrichtnng Bauart v. Borries. 

„ „ Schichau. 

Weehselveutil ., Mallet-v. Borries, 

„ - v. Borries, 

v. Borries, neue Bauart. 

» „ DultZ. 

Von den im Gebrauch befindlichen Anfahr- und 
Wechselvorrichtungen bewahren sich am besten und sind 
am wirksamsten die Wechsel ventile von Dultz und von 
Borries neuer Bauart. Die anderen Vorrichtungen sichern 
ein gutes Anrücken schwerer Züge nicht, weil bei diesen 
der Niederdruck-Kolben zu wenig Dampf erhält. 

Konigl. Preußische und Großherzog]. Hessische 
Eiseiibahndirektion Mainz. Zu a. Die Verhundannrdnuiig 
mit zwei Cylindern wird in größerem timfange an- 
gewendet bei */* gekuppelten Schnellzug- Lokomotiven 
und bei */» und *:> gekuppelten Güterzug- Lokomotiven. 

Zu b. Die Brennstoffersparnisse verhalten sich bei 
den Verbund-Lokomotiven zu den Zwillings- Lokomotiven 
wie 1 1 : 13. I iier Wassel ersparnisse sind Aufzeichnungen 
nicht gemacht. 

Zu f. Bei Likomotiven mit zwei Cylindern sind 
von Borries und Dultz'sche An fahr Vorrichtungen in 
Verwendung, von denen letztere .-ich am besten bewähren. 

K. E. D. Münster i. W. Zu a. Die Verbund- 
tnordnong mit zwei Cylindern wird in größerem Umfange 
angewendet bei s /i gekuppelten Personen- und Schnellzug- 
Lokomotiven und bei den % und gekuppelten 
Gülerzug-Ivokomotiven. 

Zu b 1. Die Ersparnis an Brennstoff und Kesscl- 
speisewasser betragt etwa 10%. 

Zu b 2. Das Treibwerk nutzt auf der HOGhdruck- 
seitc etwas schneller und stärker ab, wie auf der Nieder- 
druekscitc. 

Zu f. Das von Borriessehe Anfahrventil bei 
älteren *h gekuppelten Personenzug- und 3 a gekuppelten 
Güterzug-Ixikomotiven, von Börrics'schcs selbsttätiges 
Wechselventil versagt häutig und erschwert oft das 
Anfahren, das von Borries-Mallet'sehe Weehselventil mit 
llandumsteucrung bewährt sich gut und verursacht (renig 
Anabesse rnngssrbeiten. Die Dultz'sche Wechsclvorrichtuii},' 
hat sich ebenfalls bewährt. 

K. E I). St. Johann - Saarbrücken. Zu a. Hei 
s /4 Personenzug-, */», */i und Vi Güterzug- Lokomotiven 
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Zu Ii 1 and 2. Weitere Erfahrungen liegen 
nicht vor. 

Zu c I n. 2. Ks sind 18 2 X V« (•'<*. CJnterziifc'- 
Lokomotivcn mit Dampfdrehgcstcll nach Hauart Mallet- 
Kimrott vorhanden. 

Zu d. Hesondere Vorteile sind gegenüber den 
Zw-ek-ylinder-Verbund-Lokoinotiven hinsichtlich der Lei- 
stungsfähigkeit ntnl der Wirtschaftlichkeit nicht hervor- 
getreten. Die Zweicylinder-Verbund-Lokomotireo laufen 
ruhiger und bedingen weit geringere Unterhaltungskosten. 
Der unruhige Lauf der VicreWiud.o -Lokomotiven nacli 
der Bauart Mallet-Rimrotl tritt heim starken Arbeiten 
ein, wenn der Druck im Verbinder Ober 8 at 
Druck steigt 

Zu e. Die Verhältnisse bei den Verband-Loko- 
motiven nach den Preußischen Normalien lmben sieh 
im allgemeinen als zweckmäßig erwiesen. 

Zu f. Die SJweicylinder- Verbund-Lokomotiven sind 
mii Aufahr- and Wechselvorriehtungen von Schiehau, 
v. liorries. Dult/., Liudner und Schafer versehen. 

Die Viercj linder- Lokomotiven haben einfache An- 
fahrvcntile, welche mim Hand bedient worden. 

Die Dultz'sche Wuehselvorriehtung hat .sieh am 
besten bewahrt. Ihre Bedienung ist einfach. Sic bietet 
große Zuverlässigkeit. Ihre Unterhaltungskosten sind 
^reritiir. 

K. EL I). Stettin. Zu n. l'.ei -,/. gekuppelten 
Personen- und Sehnellzui.'-liOkOBietlven, V», J i und V« ge- 
kuppelten ( i IHcrzug-Lokoruotivon. 

Zu b. Etwa 10 — 20»/» Ersparnis an Brennstoff 
iiml Wa-sser. 

Zu c 1 u. 2. Keine. 

Zu d und e. Erfahrungen liegen nicht vor. 

Zu f. Bei Lokomotiven mit 2 Cyündern sind 
folgende Anfahr- um! Wechselvorriehtungen imGebnnch: 
Bauart Dultz, von Borries und Sehicliau. Dieselben 
bewahren sich gut. 

Der erstgenannten Bauart wird der Vorzug gegelven. 

Kßnigl. Sächsische Staaiseiscnliahnon. Zu a. Die 
Verbund-Anordnung mit 2 uBenliegeoden Cjllndem be- 
tindet sich an folgenden Lokomotivgattnngen im Betriebet 
14 Stück *.'» gekuppelte Schnellzug- Lokomotiven 

18 , 'ji „ Personenzug- Lokomotiven 
110 -. *ft . Personenzng-Ivokomotiven 

(8 weitere dergl. in Anliefe- 
rung') 

IAJ - '/i . tiUtcrzug-Likomotiven 



GtrterznglokomoUvorj mit lenk* 
barer hinterer Kuppelachse 
(im Lau) 

N'eltenlwhn -Tender- l^jkomo- 
tiven 



3 Stück Vi gekuppelte Schmalspur- l/jkomotiven fllr 
0,75 m Spurweite mit vor- 
derer und hinterer lenkbarer 
Kuppelachse (Hauart Klien- 
Lindnor). 

Zubl. Uber die Brennstoff- und Wasserersparnis 
bei Verbnnd-Lokomotivcn gegenüber einfacher Dampf- 
witkung bei Zwillings-Lokomotiven liegen nur altere 
Ergebnisse vor. nach weichen eine Ersparnis von min- 
desten* 15% eintrat. Bei der Zuteilung von Kohlen 
konnte jedoch höchstens mit einem Minderverbranch von 
12 "!o gerechnet werden. 

Zu b 2. Ehenso liegen nur altere zahlenmäßige 
Nachweise Uber die Einwirkung der Verbund-Anordnung 
auf die Unterhaltungskosten der Lokomotiven vor. Im 
allgemeinen ist jedoch zu bemerken, daß in Bezug auf 
die Unterhaltung der Kessel ein Unterschied zwischen 
Verbund- l/jkomotiveri und Zwillings- Lokomotiven nicht 
beobachtet worden ist. Die Triebwerke scheinen dagegen 
bei den zweicylindrigen Schnellzug-Verbund-Lokomotiven 
etwas mehr A usliesserungen zu erfordern, was den bei 
den Verbund-Lokomotiven angewandten höheren Kolben- 
kräften und der in deren Folge leichter eintretenden 
L.ckertiug der <\ linder -Befestigungsschrauben zuzu- 
schreiben sein dürfte. 

Zu c. Von Verbund-Lokomotiven besonderer Bauart 
sind folgende Ausführungen im Betriebe: 

1. mit 4 Dampfcylindern, 2 inneren und 2 äußeren, 
Anordnung der Cylinder nach de Glehn bei 2 Stück 
- ■, gekuppelten Schnellzug-I^komotiven seit 1 .Jahro 
(sieben weitere dergl. Lokomotiven im Bau); 

2. mit Tandem- Anordnung: keine: 

3. nach Bauart Vauclain: keine; 

4. nach Hauart Mallet, mit dem Hoehdruek-Cylinderpaar 
hinten am Hauptrahmen und mit dem Niederdruek- 
Cvlinderpaar am vorderen Dampfdrehgestell bei 
25 Stück 2X 5 /« gekuppelten G(ltcrzug-l,okomotiven 
seit 3 bis 4 .Iahten; 

ö. nach Hauart Meyer mit 2 Dampfdrehgestellen (am 
vorderen Drehgestell das Niedprdruek-Cylinderpaar, am 
hinteren Drehgestell das Hoclidruek-Uylinderpaar) an 
2 Sttlck 2 X -Vs gek. Vollspur-Tender-Lokomo- 
tiven und 

85 , 2X S ! . Schmalspur-Tender- Loko- 
motiven für 0,75 m Spur- 
weite 

seit 2 bb n .fahren. 

Zu d. Bei vergleichenden Leistungsversuehen 
zwischen einer Viercylinder- Verbund -Schnellzug -l.oko- 
motive, Hauart de Glehn, und einer Zweicylinder- Verbund- 
Schnellzug -Lokomotive auf der rund 12 km langen 
anhaltenden Steigung 10 */■>, zwischen Wcrdau und 
Keichenbach betrug die taistung für 1 qm feuerberührte 



Digitized by Google 



III. S. Wrliundlokoinotivi-n. 



124 



Heizfläche bei einer Geschwindigkeit, von 60 km/Std. bei 
der Vicrcylinder-I>okomotivc l'.' bis 15 n / u mehr, als bei 
dor Zweioylinder- Verbund- l,okomotivc. Andere ver- 
gleichende Versuchsergebnisse liegen hinsichtlich der 
Leistungsfähigkeit nicht vor. Auch hinsichtlich ih r Wirt- 
schaftlichkeit können Erfahrungszahlen noch nicht an- 
gegeben weiden, doch scheinen dio viereylindrigen 
Lokomotiven im allgemeinen hinsichtlich dos Kohlen- 
verbrauchs wirtschaftlicher zu arbeiten. In Hezug auf 
deu ruhigen Hang ist zu bemerken, daß die Vietoylinder- 
Verbund-Ixikomotive teils infolge der Cylindcranordnung, 
teil» infolge des erheblich größeren Radstandes be- 
deutend ruhiger lauft, als die Zweicylinder- Verbund- 
Lokomotive. Der ruhige Lauf zeigt sieh auch bei hohen 
Geschwindigkeiten bis zu 125 km/SM. 

Hei den Mallet-Lokomotivcn ist ein hinreichend 
ruhiger Wang nur bei Geschwindigkeiten bis zu 35 km 1 Stil, 
festgestellt worden. Hei größerer Geschwindigkeit zeigt 
die Lokomotive, deren Kesselvorderteil gegen das 
vordere Dampfdrohgestell durch Federdruck seitlich ge- 
stutzt ist, eine erhebliche Neigung zum Schlingern. 

Zu c. Das Verhältnis der Kolbenflächcn zwischen 
Hochdruck- und Niederdruck-Cylindor betragt im all- 
gemeinen bei Güterzug- Lokomotiven 1:2,0 bis 2,1, bei 
Schnell- und Personenzug-Lokomotiven 1 : 2,15 bis 2,2. 
Bei den Lokomotiven der Bauart Mallet ist das Ver- 
hältnis 1 : 2,4 und bei den viereylindrigen Lokomotiven 

1 : 2,5 angewendet. Die angewandten Verhältnisse haben 
sich als zweckmäßig erwiesen. Im allgemeinen wird 
es für vorteilhaft gehalten, die Niedcrdruck-Cy linder 
verhältnismäßig groß zu wählen, soweit dies die Raum- 
verhältnißo zulassen. 

Die Steuerungen sind so eingerichtet, daß das 
Füllungsverhältnis im Niederdruck-Cylinder bei den mitt- 
leren Füllungsgraden um 0,12 bis 0,16 großer ist, als 
im Hochdruck-Cylinder, und hat sich dieses Verhältnis 
bewahrt. 

Zu f. Bei allen Lokomotiven ist nur noch die 
Anfahreinrichtung nach Lindner lOrgan f. d. Fortschr. 
d. Eisenbahnw. 1888, Seite 299, und 1898, Seite 206) in 
Anwendung, und zwar die ältere Einrichtung mit einem 
Anfahrhahn, den Entlastiingskauälchcn im Hochdruck- 
Schieber und Steuerung des Hilfsdampfeinlasses durch 
den Niederdruck-Schieber bei den zweicylindrigen Güter- 
zug-Lokomotiven, sowie mit einem Anfahrhahn und den 
Kiitlastungskanälehen im Hochdruck-Schieber bei den 

2 X" i und den gekuppelten viereylindrigen Ixjkomotiven. 
während die neuere Anfahroinriehtiing mit Anfahrhahn 
an jedem (Minder, den Entlastungskanälehon im Hoch- i 
druck-Schieber und dem von der Nicderdruek-Sehioher- 
stange bewegten Steuerkolben für den Hilfsdampf bei 
den zweicylindrigen Personen- und Schnellzug-Loko- 
motiven durchaus Verwendung findet. 



Diese Anfahreinrichtungen haben sich vollständig 
bewahrt. Die ältere erfüllt alle für das Anfahren von 
Güterzügen, die neuere die schärfsten, für straff ge- 
kuppelte mit Luftdruckbremse ausgerüstete Personenzüge 
hinsichtlich des Anfahrens auf Steigungen zu stellenden 
Anforderungen: auch veranlassen dieselben nur ver- 
schwindende Unterhaltungskosten. Als besondere Vor- 
teile der sehr einfachen Einrichtungen sind hervorzuheben, 
daß die Leistung mit vidlausgelegter Steuerung durch 
Zuführung von Hilfsdampf zum Verbinder erheblich erhobt 
wird, daß keinerlei Einbaue und demgemäß keine Wider- 
stände in den Leitungen für den Arboitsdampf vorhanden 
sind, daß die Bedienung der Lokomotive genau dieselbe 
ist, wie die di r Zwillings-Lokomotive, weil keine besonders 
zu bedienende Vorrichtung vorhanden ist, und daß endlich 
anstandslos und andauernd in Gefabrfällen Gegendampf 
Anwendung finden kann. 

Die an einer Anzahl von Güterzug-Lokomotiven 
früher angebrachten, durch Handstellung bedienten, in 
den Verbinder eingebauten Unterbrechungsventile wurden 
wegen zu häufig erforderlicher Ausbesserung und wegen 
des Zuckens der IiOkomotivc beim Anziehen beseitigt 
und mit Vorteil durch die Lindner'sche Einrichtung 
ersetzt. Das Gleiche geschah mit einem an einer Schnell- 
zug- Ijokomotive angebrachten, selbsttätig wirkenden 
Umsehaltcventil. 

Großherz. General-Eiseubahndirektion Schwerin i.M. 
Zu a, b, e u. f. Die Verbund - Anordnung mit zwei 
Cy lindern wird z. Zt, noch nicht in größerem Um- 
fange angewendet. Genauere Erfahrungen liegen noch 
nicht vor. 

Zu c u. d. Verbund-Lokomotiven besonderer Bauart 
sind nicht vorhanden. 

König!. Württembergische Staatseisenbahnen. Zu a. 
Bei s /» gekuppelten Personenzugs-, "U und gekuppelten 
Schnell- und "/» gekuppelten tiüterzugs-I/okoniotivcn für 
NormalspurWtrieb und -+- gekuppten Schmalspur- 
Lokomotiven Bauart Mallet ausschließlich. Es sind vor- 
handen :tl Stück */a gekuppelte, 40 Stück "U gekuppelte, 
97 Stück ».'s gekuppelte. 6 Stück */t + *ft gekuppelte 
und S Stück gekuppelte Verbund-Lokomotiven. 

Zu b 1 u. 2. Besondere Beobachtungen und Ver- 
suche wurden neuerdings nicht augestellt; doch ist nach 
den froheren Vergleichen und den bisherigen Beob- 
achtungen sowohl der Kohlen- als auch der Wasser- 
verbrauch bei den Verbund-Lokomntiven ein wesentlich 
niedrigerer und die Unterhaltungskosten der Kessel und 
Triebwerke sind nicht erheblich teurer als bei Zwillings- 
Lokomotiven. 

Zu e l. 7 Zahnrad- Lokomotiven haben 2 innen- 
liegende und 2 außenliegende Cylinder gleicher Große, 
aber mit paarweise verschiedenem Hub. Die Anßeii- 
cylindcr können als Hochdruck- und dio lnncncylinder 
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als Niederdruek-Cylinder miteinander in Vei bundwirkung 
treten. 8 Sehnellzugs-Lokomotiven, gekuppelt, haben 
2 innenliegendo Hochdruck- und 2 außeiilicgcnde Nieder- 
druek-Cylinder. 

Zu c 2 und ;t. Nicht vorhanden. 
Zu c l. 6 StAek Tender- l/oki>motivcu für Sehmal- 
spurbahnen von TS cm Spurweite. 

Zu o 5. Außerdem sind noch 10 Strick - t ge- 
koppelte Schnellings- und 5 stück r . gekuppelte G nter- 
zugslokomotiveri mit 9 gleichen Cylindern (2 äußeren 
und I inneren i. Maiiart Klose, im Betriebe, l" i welchen 
der mittlem als Hochdruek-Cylinder mit den beiden 
äußeren als Niederdruek-Cylinder in Verbundwirkung 
treten kann. Vcrgl. Tafel VI und XIX des 10. Er- 
gänzungsbandes zum „Organ 1803". 

Zu d. l)io Lokomotiven mit 2 inneren und 
2 äußeren Cylindern ziehen bedeutend zuverlässiger und 
ruhiger an, laufen Oberhaupt ruhiger und schonen in 
Folge ihrer gleichmäßigen Arbeitsverteilung das Kanuten- 
gesteil. Uezüglich ihrer Wirtschaftlichkeit gegenüber 
den 2 t'ylinder- Verbund- Lokomotiven wurden bis jetzt 
keine besonderen Erhebungen angestellt und kann daher 
darüber kein Urteil abgegeben werden. Das Gleiche 
ist auch (Iber die Lokomotiven mit einem innen- und 
zwei außenlicgciidcn Cylindern zu sagen. 

Zu c. Bei den 4 eylindrigen " k gekuppelten 
Sehnellzugs-Lokomotiven ist das Verhältnis der Kolben- 
dächen des Hoch- zum Niederdruek-Cylinder 1:2,49 
und der Fülliingsgrad im Niederdruek-Cylinder innerhalb 
der gebräuchlichen Füllungen J2— 14 % größer als im 
Hochdruek-Cylinder. Hei den 2 eylindrigen *.'« gekuppelten 
Schnellzugs- Lokomotiven ist das Verhältnis der Kolben- 
Hachen 1 : 2,22 und der Fülliingsgrad im Niederdruek- 
Cylinder 12 "„ großer als im Ilnehdruek-Cvliiider. 

Bei der 2 eylindrigen ','t gekuppelten Güterzugs- 
Lokomotive ist das Verhältnis der Kolbcnrlächen 1 :2,04 
und der KQllungsgrad im Niederdruek-Cylinder h -10% 
großer als im Hochdruek-Cylinder. 

Zu f. Bei den Zahnrad-Lokomotiven mit 4 Cylindern 
und bei den Schnell- und Güterzugs -Lokomotiven mit 
:t Cylindern sind Umstellschieber in Verwendung. Hei 
den neueren (itlterzugs-I^okomotiven mit 2 Cylindern 
ist die Anfahrvorrichtnng, System Lindner, einfache Bau- 
art mit Cmstellhahn nach Tafel X des II. Ergänzungs- 
bandes des „Organs 1893", bei den : U gekuppelten 
Sehnellzugs-Lokomotiven mit 2 Cylindern neuerdings die 
Anfahrvorrichtung. System Lindner. mit Steuei ungsvor- 
riehtung am Niedeidruckschieber nach Tafel XXXVII 
des „< trgans - vom Jahre 1h;i.n im Gebrauch. Die erstere 
Vorrichtung hat sich bis jetzt gut bewahrt, während 
über die letztere, der Zeitkurze wegen, ein abschließendes 
Urteil nicht gefallt werden kann. Die *k gekuppelte 



Schnellzugs-Lokomotive ist mit einem Hilfsregler ver- 
sehen, durch dessen Betätigung Frisehdampf den Außen- 
cylindern zugeführt wird. Die älteren Schnell- und 
Güterzugslokotnotiveti sind mit dem selbttätigen Anfahr- 
ventil nach der in Gruppe III Tafel X vom .Tahre 1893 
beschriebenen Bauart ausgestattet, welches starker Ab- 
nutzung unterworfen ist. An einer */« gekuppelten 
2 eylindrigen l'ersonenzugslokomotive ist sodann noch 
die Geilsdorf sehe Anfahrvorriehtung erprobt worden, 
welche sich während zweijährigen Betriebes anstandslos 
gehalten hat» 

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Zu a. 
Die Verbundanordnung mit zwei Cylindern Ist bei unsoron 
sämtlichen neueren Güterzugslokomotiven in An- 
wendung und zwar bei 10 Stück 3 /a gek. Lokomotiven 
seit den Jahren 1890 und 1891 und bei 130 Stück 
" ♦ gek. Lokomotiven seit den Jahren 1893 bis 1901. 

Zu b 1. Die Ersparnisse an Brennstoff und Wasser 
Ihm den Verbund-Lokomotiven betragen, wie die seit 
längerer Zeit bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn gemachten Erfahrungen und Vergleiche mit 
<i für diesen Zweck speziell beschafften Zwillings-I/jko- 
motiven gleicher Bauart zeigen, zwischen 10 — 15 % und 
wurden als maßgeblich genug erachtet, um in den letzten 
Jahren für den Gütorzugsdienst ausschließlich Verbund- 
l/okomotivon zu beschaffen. 

Zu b 2. Besondere Erfahrungen hinsichtlich eines 
Unterschiedes in der L T nterbaltung der Kessel und Triob- 
werke bei zweicylindrigen Verbund-Lokomotiven im Ver- 
gleiche zu Zwillings. Lokomotiven wurden nicht gemacht. 

Zu c und d. Verbund-Lokomotiven besonderer 
Bauart stehen keine in Verwendung. 

Zu e. Bei unseren sämtlichen 140 Stück mit 
Verbundanordnung eingerichteten Gülereilzugs- Loko- 
motiven beträgt der Durchmesser des Hochdruckkolbens 
480 mm, jener des Niederdruckkolbens 740 mm, woraus 
sich ein Verhältnis der Kolbenflachen von 1 : 2,377 
ergiebt. 

Die Füllungsgrade in den Hoch- und Niederdruck- 
cylindern sind durch die verschiedene Länge der auf einer 
gemeinsamen Umsteuerungswelle angebrachten Coulissen- 
stein-Hängeisen derart geregelt, daß den bei der Vorwärts- 
fahrt gewöhnlich verwendeten Füllungen von 30—40 "/o des 
Hochdruekeylinders Füllungen von ungefähr 40— 50 0 ,n 
des Nicderdmckcylinders entsprechen. Dieses Füllungs- 
vorhältuis giebt mit dem vorangeführten KolbenverhSltnisse 
bei gewöhnlicher Fahrt ein günstiges Arbeitsverhältnis 
der beiden I^jkomotivsciten und bietet überdies den Vor- 
teil, daß die größte Füllung im Nioderdrnckcylinder 
möglichst groß wird, was für das Anfahren mit dem 
Niederdruckkolben günstig ist. Dem Umstände, daß den 
ungleichen Füllungen der Cylinder bei der Vorwärtsfahrt 
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auch bei der KüekwiSrtsfahrt tingtelclM PUflungSlli und 
zwar im umgekehrten Verhältnisse, entsprochen, ist durch 
oiuo bezügliche Betriehsvorschrift insofern Rechnung ge- 
tragen, als bei dei Rückwärtsfahrt die Benutzung der 
Fllllungsgrade von 0 bis 50 n / 0 untersagt ist, zu welchem 
Zwecke in dem entsprechenden Zwischenräume de- Um- 
sleuerungsmaßstabes (von 0 bis 50 %) dio Vorschrift 
.nicht zu benutzen" eingeschlagen ist. Der Umsteuerungs- 
maßstab enthält bloß die Pnllungsgradc des Hochdruck- 
cylindcrs von 10 zu 10 "n bezeichnet. 

Zu f. Von den voi-angeführton HO Stück zwei- 
cylindrigen V r orbund- Lokomotiven besitzen 1<> Loko- 
motiven Aufahrvorrichtuugcn von Lindner in ver- 
schiedenen Ausführungen (und zwar 15 Lokomotiven aus 
den Jahren 1890 bis 1894 die altere Anordnung mit 
Vierweghahn, Dampfzuleitung zum Niederdruckschieber- 
kästen vom Einstromungsrohre, Druekausgleichsschlitzen 
im Hochdruckschieber und schicberfOrmigen Ansatz an 
dem Niederdruckschieberrahmen, 1 Ixikomotive aus dem 
.lahre 1898 ilie neuere Anordnung mit Vierweghahn, 
.Steuerkolben an der Niederdruckschieberstango und 
Darapfzuleitungshähuen in der Mitte der Cylinderi, 
2 Lokomotiven aus dem Jahre 1891 die .Wähl- 
vorrichtung von v. Borries und 122 Lokomotiven 
aus den Jahren 1893 — 1901 die Anfahrleitung von 
Quisdorf. Abgesehen von einigen Anständen, die sich 
in der ersten Zeit beim Anfahren, namentlich liei jenen 
Lokomotiven mit. lotrechten Sehieberrtilchen, ergeben hatten 
und die durch Anbringung von Niederdruck Vorrichtungen 
und dergl. behüben wurden, sind dio Erfahrungen, die 
mit den verschiedenen Anfalirvorrichtungen hinsichtlich 
ihrer Wirkungsweise gemacht wurden, als günstig zu 
bezeichnen; hinsichtlich der Erhaltung der Vorrichtungen 
selbst gebührt der Anfahrvorrichtung von G Olsdorf insofern 
der Vorzug, als dieselbe infolge ihrer außerordentlichen 
Einfachheit fast gar keine Unterhaltungskosten verursacht. 
Für nicht stratf gekuppelte Last- und Gütercilzügo, für 
welche die mit dieser, wio auch mit den anderen Anfalir- 
vorrichtungen versehenen Lokomotiven ausschließlich 
verwendet werden, genügt die Wirkungsweise dieser 
Anfahrvorrichtung sowohl hinsichtlich der Anfahrkraft, 
als auch hinsichtlich der Anfahrzeit vollkommen. 

K. K. priv. Kaseliau-Odei berger Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Zu a. Bei 20 Stück Lastzug-Lokomotiven ist 
die Verbundwirkung mit 2 Cylindern angewendet. 

Zu b. Brennstoff und Wasserverbrauch ist um 
ca. 10—12 "o geringer als bei Lokomotiven mit Dampf- 
spannung unter 10 at. 

K. K. Khenluihnministerium. Zu a. Tber die 
Anwendung der Verbund- Anordnung mit 2 Dampf' 
Cylindern giebt nachstehende Tabelle Aufschluß: 
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Zu b 1. Genaue Aufschreibungen liefen nur vor 
bei der 3 /> gekuppelten Verbund-Guterzug-Lokomotive 
Reihe 59 (189 Stock), welche nur in Bezug auf die durch 
die Verbund- Anordnung nötigen Teile, wie Steuerung 
und Cylinder, von dor bis dahin allgemein verwendeten 
5 i gekuppelton Zwillings- Lokomotive Serie 50 (152 Stück i 
verschieden ist. 

Abhangig von der Verwendungsart dieser .Maschinen, 
dem Brennstoffe und den Streekenverhaltnissen, sehwankt 
die Ersparnis an Brennstoff zwischen 0 % und 20 %. 
Die größten Ersparnisse werden erreicht bei Verteuerung 
minderwertiger, leichter Braunkohle, weil wegen des 
weicheren Auspuffes bei der Verbund- Lokomotive weniger 
unverbrannte Kohle in den Rauchkasten mitgerissen wird. 

Auf Grund dieser Ergebnisse und der von anderen 
Verwaltungen bekannt gewordeneu Ziffern über den 
Minderverbrauch der Verbund-Lokomotive im Vergleiche 
mit ganz gleichen Zwillings-Maschinen wurde beim Hau 
der spateren Arten von der Ausführung einer Vergleichs- 
Maschiue (Zwilling) abgesehen. 

Die mit den anderen Gruppen von Verbund-Loko- 
motiven erzielten Ersparnisse, bezogen auf 1000 tkm, 
gegenüber den ttUercn Zwillings-Lokomotiven in gleicher 
Diensteinteilung, sind nicht allein der Verbundwirkung, 
sondern zum Teile auch der besseren Bauart zuzu- 
schreiben. Die Ersparnisse erreichen auch hier 10 
bis 20 %. 

( her Minderverbranch au Wasser liegen genaue 
Anfschreibungen nicht vor: er kann aber auf Grund 
einzelner Beobachtungen im .Mittel mit 10 % veran- 
schlagt werden. 

Zu b 2. Die an den Feuerbüchsen mancher dieser 
Lokomotiven vorkommenden Schäden sind nicht allein 
eine Folge des höheren Dampfdruckes, sondern auch 
eine Folge ungeeigneter Beschaffenheit des Kupfers. 
Vergleiche Antwort auf Frage 6. 
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In der Erhaltung iks Triebwerkes wägt sieh kein 
Unterschied. 

Zu c 1. Seit Kim1i> 1901 ist eine gekuppelte, 
vicreylindrige Veihund-Sehnellzui.'s-l,rfikomi>tive im Be- 
triebe. 1(1 Stück t!ei>clln-n Bauart sind in Ausführung. 

Hei dieser Lokomotive sind die Dampfcylinder 
in derselben Weise angeordnet wie bei Wehl» und 
v. Borrics. Für je einen Satz (Minder ist nur eine 
Steuerung vorgesehen, welche in ähnlicher Weise wie 
bei VVebb, jedoch mit Rockingshaft auf 2 Gründer wirkt. 

Zu ;i. I Heiehe Kcsselvcrhältnissc vorausgesetzt, ist 
uaeli rein rechnerischen Untersuchungen die Ixistungs- 
l'ähigkcit vicrcylindrigcr Verbind- Lokomotiven größer. 
Auf die Ruhe des Ganges hat die Anwendung von 
4 Cy lindern keinen nennenswerten Kintluß, weil auch 
bei zwejevlindrigen Vcrb>i>|. I.'.'v'-. Mixeii und den 
üblichen Massenausglciehe wegen des großen Haclstandes 
ein Schlingern in der Regel nicht eintreten kann. 

Bezüglich wirtschaftlichen Erfolge* liegen noch 
keine Erfahrungen vor. 

Zu e. An den verschiedenen Arten von zwei- 
cylindrigon Verband - Lokomotiven der K. K. öster- 
reichischen Staatsbahnen kommen folgende Verhältnisse 
der Kolbetittacheu vor: 



Hei sämtlichen vorstehend genannten Hauarten werden 
ungleiche Fullungsgrade in den ('vlindorn angewendet. 

Die Füllung im Hoehdiiiek-Cylinder ist mit 
Ausnahme der Reihen 90, 178 und 129, welche ein 
gioßes l^uerschnittsverhältnis der Kolben besitzen 
kleiner ab; im Niederdruck-Uyliiider, und zwar nach 
nachstehender Zusammenstellung (annähernd gleich bei 
allen in Frage kommenden Hammen): 
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Untersiiehiiiigeii mit dem Indikator und vergleichende 
Heobachtiingen des Kohlen Verbrauches halten ergeben, 
daß bei rasch fahrenden Lokomotiven (Reihe <», 10«. 0. 
99, 178, 12«) ein Kächenveihftltnis von 1:2,3 bis 1:2,4 
bessere Ergebnisse liefert, als das bei Reihe <'•, bei den 
ersten Lokomotiven dieser Bauart, angewendete Verhältnis 
von 1 : 2,19. 

Hei langsamer verkehrenden l-oknmotivent Reihe .10. 
»10, 171», Yv und (iv) genfigt ein Flächenvcrhältnis von 
1 : 2,02 bis 1 : 2,1». 



Der Unterschied der Füllungen ist bei diesen 
Maschinen, welche sämtlich mit Ileiisinger-Stcuorung 
versehen sind, durch größeres Teilungsvcrhältnis des 
Vorcilhebels der Nii denlinekseitc erreicht worden. Dieses 
Mittel giebt beachtenswert bei Tender-Lokomotiven — 
gleiche Verhältnisse des Fnllungs- Unterschiedes für Vor- 
und Rückwärtsfahrt. 

Hei den I»koraotiven Reihe 50, 00, 170 usw., 
welche ein kleines Flächenverhältnis der Kolben auf- 
weisen, sind überdies, zur KiTcichung eines größeren 
Fullungs-Unterschiedes, die Steuerungswellenarme gegen- 
seitig verdreht. 

Zu f. Hei sämtlichen fzweicyüiidrigen und vier- 
cvlindrigen) Verbund- l.okomotiven ist die GölsdoiTsche 
Anfahr-Einrichtung mit gutem Erfolge in Verwendung. 

K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 

Zu a. Hei der Österreichischen Nordwest bahn 
sind als Zweieylinder-Verbund-Lokomotiven ausgeführt: 
:» Stück geku|»pelte Schnellzug. Lokomotive» 

o tl. 

■ H " n n 

8 .. "» „ Lastzug- Lottotnotiven. 

Dieses System ist demnach bei der Österreichischen 
Nordwest bahn nur in geringem Umfange in Anwendung, 
jedoch hauptsächlich deshalb, weil die Neubesehaffung 
von Lokomotiven in den letzten Jahren überhaupt eine 
geringe war. 

Zu b 1. Hei unseren Streekenverhältnissen mit 
der fort w ährend wechselnden Leistung der Lokomotiven 
sind bisher keine höheren Ersparnisse als 0 % erzielt 
worden. 

Zu b 2. Bei den hiesigen Zweieylinder - Ver- 
bund-Lokomotiven haben sich keine besonderen Er- 
scheinungen bezüglich der Erhaltung der Kessel und 
Triebwerke im Vergleiche mit den Zwillings-I Lokomotiven 
gezeigt; es wäre denn, daß der Krsatz der großen 
Kolbenringe für die Niederdruck-Cy linder und der zu 
Brüchen neigenden gießen Dampfschieher häutiger not- 
wendig wird, als bei Zwillings- Lokomotiven. 

l* 
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Aach sind die Stcuernngsleile bei der höheren 
Inanspruchnahme durch die grollen Schieber häutigeren 

Instandsetzungen unterworfen. 

Zu c und d. Es sind nur zweieylindrigc Verbund- 
Uikomotiven im Gebrauch. 

Zu e. Die bei der fMerreiehisehen Nordwrstbahn 
in Verwendung -stellenden Zweicylinder- Verbund- Loko- 
motiven haben folgende Verhältnisse der Kolbentlächen 
und der Füllungsgrade: 

1. gekuppelte Schnellzug-Lokomotive: 
Verhältnis der Kolbentlächen: 1:2,02-1. 

Fllllumrsgrade: 
Hochdruck-Cylinder Niederdruek-Cylinder 
30 I« 
»0 55 
50 «) 
«0 72 

2. - :, gekuppelte Schnellzug-Lokomotive: 
Verhältnis der Kolbcnflaehen : 1:2,31. 

Filllungsgrnde: 
Hochdruck-Cylinder Niederdruek-Cylinder 
30 51 
40 5)1 
M «5 
tiO 74 

3. \ » gekuppelte ( lUici Zug-Lokomotive: 
Verhältnis der Kolbentlächen: 1 : 2,317. 

Füllungsgrade: 
Hochdtuek-Cvliuder Niedcrdruck-Cylitider 
30 45 
40 54 
50 62 
00 69 
Hei den im gewöhnlichen Betriebe angewandten 
Füllungen ist wissenschaftlichen Erwägungen zufolge hin- 
sichtlieh der mit dem Spannungsabfall verbundenen Ver- 
luste die erstgenannte Lokomotive mit dem Cylinder- 
Verhältnis 1:2,024 die günstigste und sind hiusiehtlieh 
der Gleichmäßigkeit der Arbeitsanteilc beider Cyliuder die 
zwei letztgenannten Lokomotiven mit den Cyliuder- Verhält- 
nissen 1 : 2,31 und 1 : 2,347 gunstiger als die erstgenannte. 

Jedoch konnten Uber die zweckmäßigste Wahl 
der Verhältnisse der Kollienfläehen und der Füllung*- 
grade von Zweicylinder- Verbund-Lokomotiven noch keine 
hinreichenden Erfahrungen au< Indikatnrsehaulinien ge- 
wonnen werden. 

Zu f. Bei den Zweicyliudet -Verbund Lokomotiven 
der Österreichischen Nordwestbahn ist nur die Aufahr- 
vorriehtnng Bauart G Olsdorf in Anwendung, welche sich 
gut bewUlirt hat. 

I'riv. < Merreiehiseh • Ungarische Staatset "cnbahu- 
Gesellsehaft. Zu a. Wir haben bisher im tianzen 
13 Stück ' i gekuppelte Gütcrzugs-Verbnnd-Lokomntiveii 
mit 2 Cylindern im Betriebe. 



Zu b 1. Nach den bisherigen, einen verhältnis- 
mäßig noch kurzen Zeitranin umfassenden Ergebnissen 
unserer nach dem Zwillings-, als auch dem Verbund- 
System erhauten, in allen Übrigen aber gloieho Aus- 
führung*- Verhältnisse aufweisenden Vergleichs - Loko- 
motiven ergiebtsichftlrdieVeibund-Ujkomotivc ein ca. 7% 
betragender Minderverbranch per Brutto-Tonnen-Kilomctcr 
und damit im ZusammenhanL'e eine entsprechende Brenn- 
stoff- und Wasserersparnis. 

Dagegen stieg der Schmiermaterial-Verbrauch bei 
der Verbund-I-okomotive gegenüber dein der Zwilling- 
Lokomotive bis auf 20°,'«. 

Zu e. Wir haben bei einer Drei-( 'ylindcr- Verbund- 
Schnellzugs-Lokomotive (1 innerer Hochdruck-Cylinder, 
2 liußere Niederdruck- Cyliuder von gleichem Durch- 
messer) j| = 2,20; hierbei ist für die Verbund-Gangart 
dio FOllunir der Niederdruck-! 'y linder unveränderlich uml 
zwar 40 %; die Leistung wird nur durch verschiedene 
Füllungen des Ilochdruck-Cylinders geregelt. Bei den 
" 4 gekuppelten Zwoi-CyHndei-Veibund-tittleraiirs Loko- 
motiven (mit Anfahrvorriehtung nach Bauart Bolsdorf) 

i-t J ( = 2,3os; im Niederdruek-Cylinder ist das Fllllungs- 

verhältnis um ca. 10% großer als im Hochdruck- 
Cylinder, was durch Anwendung eines größeren Teilungs- 
verhältnisses des Voreilhebcls auf der Huchdruckseito 
gegenüber jenem der Nieilerdruckseite erreicht wird. 

Zu f. Hei den Zwei-Cylinder-Verbund-Lokomotiven 
ist die Anfahrvorrichtung (Bilsdorf in Verwendung und 
hat sich dieselbe gut bewährt. 

K. K. priv. Südbahn-Gesell*ts|»ft Zu a. Die 
! Vorbund-Anorduung mit 2 Cylindern wird in größerem 
Umfange bei Vt, 3 U, V, und */i gekuppelten Lokomotiven 
angewendet 

Zu b 1. Die mit Verbundmaschinen erzielte Brenn- 
stotfersparnis hat sieh mit 10—15 % ergeben, wobei die 
größere Leistung dieser Maschinen und der hierdurch 
in vielen Fällen erzielte Wegfall von VoreptQS- Loko- 
motiven nicht in Kecbnung gezogen ist. 

Zu h 2. Bezüglich Unterhaltung der Kosscl und 
Triebwerke liegen vegM Kürze der Zeit noch keine 
Erfahrungen vor. 

Zn c. Vei band -I Lokomotiven besonderer Bauart 
(de Glehn, V, Borries, Tandem. Vauclain und Mallct- 
Kimrott) sind nicht in Verwendung. 

Zu d. Entfallt mit Rücksicht auf c. 

Zu e. Die Vcrhältnis-e der Kolbentlächen bei 
unseren Verbund - Lokomotiven betragen 1 : 2,01 bis 
j 1:2.31, und ist das letztere Verhältnis hauptsächlich 
bei schnell fahrenden Ivokomotiven angewendet. Dio 
obigen Verhältnisse haben in jeder Beziehung befriedigende 
Krircbnisse geliefert. Die Füllungen sind im Hochdruck- 
Cylinder kleiner als im Niederdruek-Cylinder und be- 
| tragen bei ausgelegter Steuerung im 
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Hochdiuek-Cvlindcr 30";.., 50 rs 9 /«, 
Niederdruck-Cylindcr 45 %, «3 %, «0 *'•. 
Diese Fttllungsgrade bf/.iehcii sU'li auf da.s mittlere 
Verhältnis 1 ; -.»,2 der Kulbonflache. 

Zu f. Antahrvorrichtongen besonderer Iteuarl 
sind nicht im Gebrauch. 

SumoäUler Eisenbahn. Zu a. Bd i Stock 

Güterziigs-Lokomotiveti mit 3 tfi-kuppolteii Achsen M 
dio Verbund-Anordnung tnii 2 ('ylindern angewendel 

Zu Ii 1. Brennstoff- und Wasserersparnis btlriii-l 
0 -10%. 

Zu b 2. Erfahrungen bei der Unterhaltung der 
Kessel und Triebwerke liefen nichl w>r. 

7m c und d. Ks sind bloß Verbiind-lxikomotiven 
mit 2 Cylindcrn in Verwendung, dalier können keine 
Vergleiche gemacht werden. 

Zu e. VerMItni* der Kulbenfläel wie 1 ■ 8,28. 

Im NMcdeidruck-Cy linder um rund 10'Vn größere Füllungen 
als im Huchdi uck-Cylindcr. 

Zu f. Anfah rvorrichtungea nach \. Ikirries, welche 
.-ich gut bewahren. 

König!. Ungarische Ntaatseisenbahncti. Zu a. Di« 
V ei'buud- Anordnung mil zwei Zylindern wird bei drei- 
fach gekuppelten l,a>tziii>-l»kitinotiven angewendet, von 
denen freiten wältig 15« im Bet riebe sind. 

Mit ähnlicher Anordnung stehen noch in Ver- 
wendung 1k Stück Nchnellzugs-I/okomotiven ftlr große 
Steigungen mit 3 gekuppelten und 2 I.aufaehsen. weiter 
4« Stück vierfach gekuppelte Nebenbahn-l-tikomotiven. 

Zu b 1. Hei den Gehirgs-Schnellziigslokoiiiotiveu 
ist der Materialverbrauch der Vcrbundloknmolivcn mit 
zwei ('ylindern um etwa 25" , geringer als der Mateiial- 
verbraueh gleichen Dienst vergehender Lokomotiven mit 
Zwillingsanordnung. 

Der Materialverbrauch der Vci biind-Güterzugloko- 
motiven mit zwei ('ylindern i»t um etwa ls bei 
Lokomotiven nach dem System Maltet um etwa 2ü % 
geringer, als der Materialverbrauch gleichen Dienst ver- 
sehender Lokomotiven mit Zwillingsanordnung. 

Zu b 2. Hinsichtlich der Unterhaltung der Kessel 
und Triebwerke isl zwischen den Verbundlokomotiven 
mit zwei ('ylindern • und denjenigen mit Zwillings* 
Unordnung kein nennenswerter Unterschied beobachtet 



Zu Ol. Lokomotiven dieser I Unarten stehen nicht 
in Gohrauch. 

Zu c 2. Es stehen ns Schnellzugslokomotiven mit 
Tandem- Anordnung in Ii ob rauch. 

Zu c 3. Lokomotiven dieser Bauart stellen nicht 
in Gebrauch. 

Zu e 1. Ks stehen 2« schwere Guterztigsloko- 
inotiven nach liauarl Maltet in Benutzung 

Zu d. l/>koiuoti\cn mit Tandem- Anordnung sowie 
L)komotiven nach Bauart Maltet und Verbundlokomotiven 



mit zwei Uylindern sind frtr gleiche Dieiistleisliuigen 
nicht in Verwendung. Lokomotiven dieser Anordnungen 
haben jedoch bis zu den ftlr dieselben genehmigten 
größten Geschwindigkeiten einen gleich ruhigen Gang 
ergeben. 

Schnellzugs-Ixikomotiven mit Tandem- Anordnung 
haben gegenüber gleichgehaiiten Zwillings-Ivokomotiven 
keine nennenswerte Materialersparnisse ergeben und 
stehen in dieser Beziehung, sowie hinsichtlich der 
Erhaltungskosten, den Verbundlokomotiven mit zwei 
('ylindern nach. 

Zu e. Bei den Schnellzugslokomotiven mit Tandem- 
anordnung ist das Verhältnis der Kolbennächen 1:2,35, 
die Füllung bei den Niederdruck-t 'ylindern ist durch- 
schnittlich um I« ",» größer als bei den llochdruck- 
Cj lindern. Das Verhältnis der Ivdbcnnaelien l>ci Zwei- 
cylinder-Gebirgs-Sehnellztigslokomotiven ist 1:2,16; die 
Füllung ist bei den Niederdi uck-( 'y lindern durchschnitt- 
lich um 15 [i größer als bei den Hoehdruek-t 'ylindern. 

Das Verhältnis ihr Kolben flachen bei Zwei- 
c> limler- Last/ugslokomotiveu ist 1:2,««; die Füllung 
i-t bei den Nicdcrdruck-t 'ylindern durchschnittlich um 
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grober als 



bei den Hochdruck -Cvlinderi 



Verhältnis der Kolbenflachen nach System Mallet betragt 
1:2,27; die Fallung ist bei den Niederdruck-* 'ylindern 
durchschnittlich um 2 °/o größer als bei den Hochdruck- 
< 'ylindern. 

Zu f. Die bei der Mehrzahl der Tandem- Luku- 
motiven gebräuchliche Anfnhrvorriclitiing ermöglich!, daß 
beim Anfahren der Hochdruck-« 'y linder auch bei solchen 
Kurbelstellungen noch frischen Dampf erhält, bei welchen 
der Hauptschieber schon die Hinströmkanäle geschlossen 
hat, so daß der Hochdruck-Cylinder bei Kiirbelslelhingen. 
die einer um etwa 13 größeren Füllung, als durcll 
die Steuerung allein erreicht werden könnte, entsprechen, 
noch beim Anfahren mithilft. 

Zu diesem Behufe sind im Schieber- Auanehnittc 
und im Schieberspiegel EintriltsOlTnungen für den frischen 
Dampf angebracht. Itei den Zweieylinder-Lokoniotiven 
ist ein einfaches KückschUgsventil angebracht, welches 
beim Anfahren durch den mittelst eines von Hand aus 
betätigten Ventile« eingelassenen frischen Dampf auf 
den Ventilsitz gepreßt wird, den Verbinder von dem 
Niederdruck-Cylindcr abschließt und gleichzeitig den 
Dampf in den Niederdruck-Cylindcr eintreten laßt. 

Die bei den neuesten nach Type Atlantic gebauten 
Zweicylinder-Sclinellzugslokomotiven angebrachte und 
mit der Hand stellbare Anfallt Vorrichtung macht den 
Hoch- und den Niederdruck-Cylindcr beim Anfahren von 
einander unabhängig. Zu diesem Bebufa wird beim An- 
fahren das Ventil mittelst des HandheWIs gehoben, wo- 
durch der aus dem Hochdruck-Cylinder austretende 
Dampf im Kreie strömen kann. Gleichzeitig drückt der 
durch einen kleinen Schieber eintretende frische D:tmpt 
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d;is Ventil auf nimm Sita Bieder, wodurch der Verbinder 
vom Hoehdruck-< 'ylindcr abgeschlossen wird und der 
frische Dampf in den Schieberkasten des Niederdruck* 
( 'ylinders einströmt. 

Holländische Eisenbahn- Gesellschaft. Verbund- 
Lokomotiven werden im größeren Umfang nicht ango- 
wendet. 

Im Ganzen sind 4 Stück nach der Hauart Middel- 
burs mit 2 Uy lindern im .lahrc 1888 beschafft worden. 

t ,e-cl|xe?Mfl l'm- iIi'D l'.i In ',.>•-. \'ir,:. : lainl -e'i. n 

Staatseiseubahncn in Utrecht. Nur eine - gekuppelte 
Verbuml-Sehnellzug-I,okomotivo mit 2 «Mindern und 
Anlahrvorrichtung Worsdcll-v. Borries wird angewendet. 
Das Uyliiidervcrhäituis ist 1 : 2. 



Zusammenfassung. 

Zu n. Im .fahre waren Verbund- Lokomotiven 
mit •_' Dampfcylindcrn nur bei den größten Vereins- 
bahnen in beschrankter Anzahl und zu Versuchs- 
zwecken in Verwendung. Die in einem Zeiträume von 
s .fahren nicht nur in Bezug auf Verbesserung b •- 
stehender und Einführung neuer Anfuhr -Vorrichtungen 
gemachten Fortschritt". Mindern mehr noch die auf Grund 
eingehender wissenschaftlicher Forschung und angestellter 
Versuche erzielten Anhaltspunkte fnr richtige Wahl des 
(Juerschnittsverhältnisses der Kolben und der Verhältnisse 
der Steuerungen haben es bewirkt, daß die Verbund- 
Lokomotiven mit zwei Dampfe) lindern nunmehr in 
solchem Umfang Verwendung gefunden haben, daß sie 
derzeit rund 15 "/« l ' es Gesaiut-Lokomotiv-tandes sämt- 
licher Vereinsbahnen ausmachen. 

Zuerst nur als für Lastverkelu geeignet erklärt, 
wurde die zweievtindrige Verbund-Lokomotive Mitte der 
00er Jahre als die richtigste Bauart erkannt, den ge- 
steigerten Ansprüchen an Zuglast und < iex-hwindigkeit 
bei den Schnellzügen gerecht zu werden. Weitere Ver- 
besserungen an den zwangläutig Oder selbsttätig wirkenden 
Anfahrvorrichtungen und an Anfahreinriehtungen ohne 
bewegte oder bewegliche Bestandteile ermöglichten es 
schließlich, die Verbund- Lokomotive mit bestem Erfolge 
auch f(lr Vororts -Verkehr und selbst für Vciscliubdieu-t 
zu verwenden, so daß für Neubau heute bei vielen Ver- 
waltungen fast nur mehr diese Bauart in Betracht kommt. 

Die Durchführung eingehender Vergleiche zwischen 
Zwillings- Lokomotiven und zweicylindrigen Verbnnd- 
lokomotiven ergab beträchtliche Verminderung der Vor- 
spaniilcistungeQ und Verminderung der Auslagen für 
Fahniiaunschaften. 

Zu b l. nichtige Wahl des <iiicr*chni1!s. Verhält- 
nisses des Kolbens und der Steuerungsverhältnisse vor- 
ausgesetzt, ergiebt die zweicGindrige Verbund- Lokomotive 
eine Brennstolferspurtiis von etwa 10—12%. Wenn 
bei manchen Bahnen (oder in einzelnen Bezirken ein 
und derselben Bahn! größere Ersparm-se nachgewiesen 



werden — bis zu 20 und selbst 2S% — so scheint dieses 
gtlustige Ergebnis nicht in der Bauart selbst, sondern 
meistens ju der Natur des verwendeten leichten Brenn- 
stoffes (Braunkohle oder Kleinkohle i. d. h. darin zu liegen, 
daß infolge des weicheren, langer andauernden Auspuffes 
fast gar keine unverbranntc Kohle in Form von Lösche 
in den Rauchkasten gelangt. 

Genaue Messungen Uber Wasserverbrauch liegen 
nicht vor: nach einzelnen Aufschreihurigeii kann aber 
gesehlossen werden, daß die Verminderung desselben 
s. -in"« betragt. 

Bund ein zehntel des Geldwertes des erzielten 
Brcnnstolfei-sparnisses dürfte aber dadurch aufgehoben 
werden, daß die Kosten für die Schmierung der großen 
Dampfevlinder größer sind. Der von der K. Ungar. 
Staatsbahn gemeldete und bei neueren Schnellzug- 1 Loko- 
motiven i- t. - ;. und gek.) auch sonst nachweisbare, 
oft 50—100% größere Schmierverbraueh ist jedoch 
nicht in der Veihundanoidniing an sich begründet ; er 
wird der Hauptsache nach davon herrühren, daß diese 
Lokomotiven, wegen der größeren Strecken, welche sie, 
ohne anzuhalten durchfahren, an jedem schwingenden 
Gcstängteile besondere Schmiergefäße mit Docht er- 
hielten, an Stelle der bei älteren Schnellzug-Lokomotiven 
meistens noch vorkommenden einfachen .Schmierloeher. 

Zu b S< Bei den meisten Verwaltungen sind 
keine Unterschiede in den Unterhaltungskosten der 
Kessel und Triebwerke im Vergleiche mit Zwilliugs- 
Lokomotiven sonst gleicher Bauart nachweisbar. Es 
t rillt das insbesondere bei den älteren % gek. und 
Schwächeren -.- und gek. Lokomotiven zu, welche, wie 
die Vergleiehslokoniotiven, verhältnismäßig kleine Kexscl 
rund 110 115 Quadratmeter Heizfläche — besitzen. 

Die von vielen Bahnen angeführten höheren Instand- 
lialtungskosten fflr innere Feuerbuchsen und Stehbolzen 
werden von den K. K. Österreichischen Staatsbahnen 
auf Grund eingehender Beobachtungen weder der Vor- 
bundanordnuiig noch dem höheren Dampfdrücke zu- 
t-eseh riehen, sondern lediglich dein Umstände, daß fttr 
FeuerbUchsen und Stehbolzen seit den letzten .Iahten 
fast nur mehr chemisch reines Kupfer oder ein Gcmbch 
von chemisch reinem (Elektrolyt) Kupfer und hntten- 
roinnisch erzeugtem Kupfer seitens der Walzwerke ge- 
liefert wird, wegen der Anforderungen der Klektm- 
technik, welche nur chemisch reines Kupfer mit möglichst 
großem Leitungsvermögen verwenden kann. 

Einige Bahnen weisen höhere Instandhaltuiigskostcu 
für das Gestänge, insbesondere für Steuerungsteile und 
Hochdruckschieber, aus. Auch diese Mehrkosten erscheinen 
keineswegs in der Bauart begründet, sondern finden ihre 
Erklärung ilaritt, daß die meisten Verbund-Lokomotiven 
mit der, der Fahrmannschaft noch wenig bekannten 
Heusinger sehen Steuerung versehen sind, welche wegen 
der in festen Lagern schwingenden Coulisse mehr Auf- 
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merksamkeit erfordert, als die früher verwendeten Steu- 
erungen iim h Stephenson, Gooch und Allan mit an 
Hinge igen schwingenden, infolgedessen weniger empfind- 
lichen Ciinlissen. 

VerreibuiiL'tn von Hochdruckschiebern und im 
Zusammenhang damit hantiges Aus-oblagen der Ston- 
cmngsteilc ist auf nicht richtige Zufuhr dos Schminrllln 
für die Hoehdracfoehiober zurückzuführen. Reibst tätig 
wirkende ötcr mit freifallenden Tropfen — Nathan, 
de Mmoti tww. • erscheinen für Dampfdrücke aber 

Ycrbitndlokoniotlven 



12 al ivpnigci ".eeitrnct. weil «ie rhu« in den Dampf' 
räum des Sehieberkastens fuhren und nicht, w ie erforder- 
lich, nuter den Schieber, auf die Laiifttachen. 

Hei Verwendung von Schmierpressen treten diese 
("beistünde nicht auf. 

Zu c 1 bis e 1. Cber die Anzahl der Mitte 11102 
auf den Vereinsbabnen in Verwendung stehenden oder 
nni h im Hau befindlichen Lokomotiven nach den unter 
e 1 bis e 4 genannten llauarten nicht nachstehende 
ZusanimenstellnnL' AafircMuB: 

mit vier f ylindorn. 



Heieii bnuntr 
Je, 

Bikoraiwtltang. 



Anordnung nach: 



De OUku 
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Die Mehrzahl der mit 2 inneren und 2 äußeren 

1 >ampft (Tündern oder gekuppelt) versehenen Vcr- 
bund-I^okomutiven ist nach der bekannten Bauart „de 
Glehn" ausgeführt, bei welcher die innerhalb der Kähmen 
angebrachten Niederdruckcylinder auf diu- erste, die 
außerhalb der Kähmen liegenden Hoehdruckcvlinder auf 
das zweite Treibräderpaar wirken, und l*ei welchem 
für jedes (\ linderpaar getrennte Steuerungen vorgehen 
sind, welclie meistens unabhängig von einander verstellt 
werden können. 

Wesentlich einfacher ist die — derzeit nur in einem 
Stück, K. E. D. Hannover, vorhandene, aber in größerer 
Anzahl (Hannover) in Ausführung belindlieho - Hauart 
v. Borries mit 2 innen liegenden Hochdruck-, 2 außen liegen- 
den Niederdrücke) lindern, welche auf eine Achse wirken, 
und bei den Maschinen der K. K. I). Hannover mit bloß 

2 Sätzen von Steuerungen bezw. nur 2 Excentcrstangen 
und zwei Cotilissen, welche aber durch eine sinnreiche 
Auflösung der (irundbewegungen tler Heusinger sehen 
Steuerung (Teilung der von der Coulisse gegebenen 
Bewegung und der von den Kreuzköpfeu bewirkten) 
eine für die gebräuchlichen Füllungsgrade im Hochdruck- 
cylinder etwa 15- 20" o größere gleichzeitige Füllung 
im Niederdruckcylinder ermöglichen. 

Ausgehend von den vielen Versuchen mit de 
nielin'ftcbefl Verbund-Ijokomotiven (mit Flächen Verhältnis 
der Kolben von 1 : 2,5 — 1 : 2,6) und dein bei die-setn 
V erhältnisse sich am besten bewährenden Unterschiede 
tler Füllungen von etwa 15—20°;,, (erreichbar bei de 
Glehn durch die getrennten Steuerungen) und bestärkt 
durch die guten Ergebnisse mit tler einfachen Kauart 
v. Korries. wurde bei den viereylindrigen Verbund-l/jkomo- 
tiven der Österreichischen Staatsbahnen untl den Kadischen 
Staatsbahnen (dieselbe Anordnung tler Cylinder wie bei 
v. Korries bezw. \V ebb) eine weitere Vereinfachung dadurch 
getroffen, daß durch entsprechend großes Flächenverhältnis 
der Kolben (1:3) untl großen Inhalt des Verbinders auf 
Füllungsuntersehiede in den Cylindem verzichtet werden 
konnte. Kei diesen Lokomotiven I I Stück im Betrieb, 
1 0 Stück im Bau bei den Österreichischen Staatsbahnen und 
12 Stück im Bau bei den Haifischen Staatsbahnen) ist 
nur ein Satz von Steuerungen für die Niederdruckcylinder 
vorhanden, welcher durch einfache Umkehrhebel (ähn- 
lich wie bei Webb) die Schieber der Hochdruckcylimler 
betätigt. 

Zu d. Die in jeder Keziehung zufriedenstellenden 
Ergebnisse mit dieser sowie der v. Korries'sehen Kauart 
zeigen, daß die von de Glehn zuerst ausgeführte An- 
ordnung von 4 Dampfcvlindern wesentlich höhere 
Geschwindigkeiten und bei großer Geschwindigkeit 
wesentlich größere Zugkräfte ergiebt als mit den zwei- 
eyündrigon Verbund - Lokomotiven möglich ist. über 
BrenDStoffvcrbrauch liegen noch keine bestimmten Er- 
fahrungen vor. Der Lnnf dieser l-okomotiven ist ruhiger 



als der gewöhnlicher Zwillingslokomotiven oder zwei- 
cylindrigor Verbundlokomotiven. Diese Erscheinung ist 
aber mehr dem an diesen Lokomotiven vorkommenden 
größeren Kadstand und der fünften Achse (-',-. und 'r. 
gek. gegenüber '-/» gek.) zuzuschreiben, als dem durch 
die Anwendung von 4 Cylindem ermöglichten, besseren 
Ausgleich der hin und her bewegten Massen. 

Viertylindrige Verbund- Lokomotiven mit Tandem- 
Anordnung der Dampf -Cylinder stehen nur auf den 
Konigl. Ungarischen Staatseiseubahnen und zwar in 
großer Anzahl in Verwendung. Diese -y« gek. Schnell- 
zug-Lokomotiven haben jedoch gegenüber gleichgebauten 
Zwilliiigslokiimotiven keine Materialersparnis gegeben 
und stehen in dieser Keziehung. sowie hinsichtlich der 
Erhaltungskosten den Verbundlokomotiven mit 2 Cy- 
lindem nach. 

Vicrcylindrigo Verbund- Lokomotiven nach Kauart 
Vauclain besitzen nur die KOnigl. Kayer. Staatsbahnen. 
Nach Mitteilung dieser Verwaltung stehen diese Loko- 
motiven bezüglich l^eistung den anderen Verbund- Loko- 
motiven (viereylindrigen und zweicylindrigen) voran; über 
die Wirtschaftlichkeit konnten jedoch keine Angaben 
gemacht werden. Ein Vergleich der Abmessungen der 
Kessel laßt aber vermuten, daß die größere Leistungsfähig- 
keit der Lokomotiven Vauclain'scber Bauart nicht in tler 
von de Glehn usw. abweichenden Anordnung der Cylinder 
und Steuerungen, sondern nur in den wesentlich größeren 
Kosten und Heizflächen zu suchen ist. 

Lokogmttvea nach Kauart Maltet- Kimrott sind (vergl. 
Anlage 1) in größerer Anzahl auf den Sächsischen, 
Hayerischun, Badischen, Württcmbcrgisehcn und Un- 
garischen Staatsbahnen usw. in Verwendung. Uber 
Wirtschaftlichkeit liegon genaue Aufschreibungen nicht 
vor. Als allen diesen Lokomotiven anhaftender ( bei- 
stand ist die Neigung zum Schlingern anzuführen, wenn 
größere Geschwindigkeiten als 30 -35 km pro Stunde 
zur Anwendung kommen; auch sollen die Instandhaltuugs- 
kosteu beträchtliche sein. Allgemein bekannt und von 
den Kadischen Staatsbahnen auch besonders angeführt 
ist die aus der Unabhängigkeit der einzelnen Gestelle 
sich ergebende Neigung zum Rädergleiten. 

Nach den heutigen Erfahrungen mit einfach seitlich 
verschiebbaren Achsen bei Vj und */ 4 gekuppelten Loko- 
motiven (vergl. Techn. Vereinbarungen, IL Nachtrag, 
!)0) kann angenommen werden, daß — ausgenommen 
für Strecken mit außergewöhnlich scharfen Krümmungen 
- die Mallct-Kimrott sehe Kauart durch die einfacheren 
*i, oder r, ,r. gekuppelte Kauart ersetzt werden könne. 
Diese Anschauung findet Ausdruck in der Mitteilung 
der Kadischen Staatsbahnen durch die Bemerkung: „Alle 
diese Forderungen konnten von einer */i oder, wenigstens 
nach dem damaligen Stand des Lokomotivbaues, auch 
einer l f* gekuppelten Lokomotive nicht in befriedigtem 
Maße erfüllt werden usw. 
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Zu e. Nach Ausscheidung des (>ierschnitts-Ver- 
haltnisses der Kolben von rund 1 : 2. welches anfanglieh 
(Bode der M)er und Anfang der 90er Jahre) meistens 
angewendet wurde und bei manchen Verwaltungen bei 
einigen Lokomotivirattuiiiren i'i und *U gekuppelt) auch 
heute bei Neuhau, der Gleichförmigkeit wegen, noch bei- 
behalten wird, können als Mittelwerte der (Querschnitts. 
Verhältnisse ftlr die einzelnen Hauarten folgende Ziffern 
als am besten entsprechende angeführt werden. 



Zu eti l 1. Vi 


rtmnd-l4iki>ni»liv«h 


Vierrvl. VertiuiH-I,i.ki>mi>lin-ii 


''«u.'/jgek. 




t, t « tl wk "X'/tB* 


1 J..: 


1 : 2.J 


1 J .'. 1 : 2,4 


bis 


Mi 


b'w ■ bi« 


1 : .',4 




1:3 1:2,5 



Hei Verbund- Ixikomotivcn aller Bauarten wird im 
Niederdruck-« 'ylindcr eine rund tfi *U größere Fällung, 
als gleichzeitig im Hochdruck-('\ linder gegeben. Dieser 
l T nterschied wird erreicht durch gegenseitige Verdrehung 
der Arme an der Stellet welle, oder besser, und ftlr Vor- 
uud Rückwärtsfahrt den Unterschied ergebend, bei ik-u- 
siuger-Steuerung durch größeres Teiluugsverhaltnis des 
Voreilhebels auf der Hochdruckseite. 

Zu f. Durch Verbesserungen in den einzelnen 
Teilen sind die verschiedenen bekannten Anfahr- und 
Wcehselvorriehtungeu abgesehen von mehr oder 
weniger großen Anschaffung*- und Instandhaltung.«- 
kosten — in Bezuir auf Verläßlichkeit als annäherml 
gleichwertig anzusehen; die Wccliselvorrichtung von Dultz 
wird DbrigetU vielfach bevorzugt. 

Ks linden Ihm den zweicy lindi igen Verbund- Ixiko- 
motiven Anwendung die bekannten Anfahrvorrichtungen 
v. Horrie*, Schichau, MalTei, Lindner, Helmholtz-Lindncr, 
< iölsdorf USW., sowie die Wechsel- Vorrichtungen v. Uorries- 
Mallut, Dultz, Magdeburg usw. 

Heiden vierzylindrigen Verbund-I Aikomotiven werden 
mit gutem Krgcbnis.se einfache Anfahrhahne (Bayern, 
Haden usw.) oder aber auch die noch einfacheren zwang- 
läuligen Anfahi Vorrichtungen, Lindner, Gilsdorf usw., 
verwendet! 

Schlußfolgerung. 

Zu a. Die Verbundanordnung mit 2 Dampf- • 
cy lindern findet sich an Lokomotiven aller 
Vei tt endungzwecke und fast aller Achsen- 
anordnungen (*/t. */«, '/♦, V*, Vs und 
% gek.) vor. 

Derzeit gehören rund 15 % des Gesamt- ' 
Lokoinotivstandes der Vereinsbahnen dieser 
Hauart an. 

Zu b 1 und 2. Im allgemeinen hat sich ein 
Minderverbrauch an Kohle von 10 — 12 "o er- 



geben. Der Minderverbrauch an Wasser kann 
mit 8 — 10 °o angenommen werden. 

Hei Krhaltung der Kessel und Triebwerke 
haben sieh nennenswerte Unterschiede im 
Vergleiche mit Zwillings-Lokomotiven nicht 
ergeben. 

Zu o 1—4. Auf den Vereinsbahnen sind 
einschließlich der im Hau befindlichen Loko- 
motiven in Verwendung: 

173 Lokomotiven Hauart de Glehn, 
14 Lokomotiven Hauart v. Horries, 
2!( Lokomotiven nach den Bauarten der K. K. 
Österreichischen Staatsbahnen (GulsdorO 
und Hadiseheu Staatsbahnen, 
1" Lokomotiven Bauart Österreichisch-Un- 
garische St aateeisen bah n-G es ellschaft, 
i Lokomotiven Bauart Vauclain, 
08 Lokomotiven Bauart Tandem, 
173 Lokomotiven Bauart Mallet-Kimrott und 
Meyer. 

Zu d. Die Lokomotiven Bauart de (Dehn, 
v. Borries, K. K. t>«ten eichische Staatsbahnen 
und Vauclain ergeben, insbesondere bei hohen 
Geschwindigkeiten, größere Leistungen als 
zweieylindrigo Verbund-Lokomotiven. Der Lauf 
ist bei den Bauarten mit gegenläufigen Kolben 
ruhiger als bei zweicylindrigen Verbund-Loko- 
motiven. 

Die Tandem- Anordnung hat keine nennens- 
werten Vorteile ergeben. 

Lokomotiven nach Bauart Mallet-Bimrott 
und Meyer geben unruhigeren Gang und neigen 
mehr zum Rädet gleiten, als Lokomotiven mit der 
gleichen Anzahl unter sieh gekuppelter Achsen. 
Die Instandhaltungskosten scheinen größer zu 
sein. Kin wandsfreie Angaben Qbcr Mindcrver- 
brauch au Brennstoff können nicht gemacht 
werden. 

Zu e. Folgende Verhältnisse der Kolben- 
Querschnitte haben sich bewahrt: 



Zwcicjl. Verbund l^okomutivon 


Vi*rryl. Wrlmnd-liokomotivrn 


| «■ '«* '•* mw . 


1 : 2.3 1 : 2,2 

bin Mi 
I 3,1 1 : 2,3 


1:2,6 l : 2,4 

bil bis 

13 1:2.5 



Ks empfiehlt sieh, im Niedordruck-Cylinder 
eine 10 "o bis 15 % größere Füllung zu geben, 
als im Hochdruck-Uyiinder. Dieser Unterschied 
soll um so größer sein, je kleiner das Quer- 
si hnittsverhttltnis der Kolben ist. 
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Zu f. lici den zweicylindrigen Verbund- 
Lokomotiven finden Anwendung 1 die bekannten 
A nfahrvnrrich hingen von Borries, Söllichau, 
Maffei, Lindner, Helmholt/., Gilsdorf usw., ein- 
fache Anfahrhahne sowie die Wechselvor- 
riehtungen von Borries-Mallet, Dultz, Magde- 
burg usw., bei den viorej lindrigcn Verbund- 
Lokomotiven einfache Anfahrhähne, vereinzelt 
Wcchselvorrichlung de (ilehn, oder die An fahr- 
vorricht nngen von Lindner, (»Olsdorf usw. Alle 
diese Vorrichtungen haben sich bewahrt. 



Bericht 

über <lie JJeaiitwortungen <1«t Frag» 1 
Gruppe III. Nr. 4. 
Überhitzter Dampf. 

a) Bei wie vielen Lokomotiven, welcher Gattung 
und seit wann wird überhitzter Dampf angewendet? 

b) Welche Mehrleistung, Brennstoff- und Wasser- 
iMsparnis wurde im Vergleich mit gleichartigen Zwülings- 
otler Verbund-Lokomotiven erzielt? 

c) Wie hoch ist dio Spannung des Dampfes, wie 
hoch wird er Überhitzt und wie groß sind die feuer- 
lierllhrten Heizflächen der Kessel und C berliitzer? 

d) Wie sind die Überhitzer, Schieber, Kolben 



und Stopfbuchsen gebaut und wie bewähren sie sich? 

c) Wie sind dio Schmiervorrichtungen für Kolben 
und Schieber eingerichtet und welcher Schmierstoff wird 
verwendet? 



H,rl<hl 



Ewenbahndirektioii zu Hannorer. 



Die Frage wurde von 1 Verwaltungen wie folgt 
beantwortet : 

Zu a. 1. K. K. D. Berlin. Hei einer "U gekuppelten 
Schnellzug- Lokomotive und bei zwei */< gekuppelten 
Borsonenzug-Teuder-Ivokomotivcn seit etwa 2 Jahren. 
In Ausführung sind 2.5 StUck teils 1 / i gekuppelte 
Schnellzug-Lokomotiven, teils 4 / 4 gekuppelte Güterzug- 
Lokomotiven, teils *;i gekuppelte Personenzug- und 
Personenzug • Tender - Lokomotiven, bei denen der 
Sdunidt sehe Rauchkammer-f borhitzer verwendet wird. 

2. K. K. D. Cassel. Bei einer gekuppelten 
I'ersoncnzug-Ivoknmolivo mit Sehmidt'schem Überhitzer 

im Laagkeasel seit istt7. 

3. K. K. D. Hannover, llei einer t jt gekuppelten 
Schnellzug- lxikomotivc mit Hchmidt'schein l berliitzer 
im I^ngkessel, ältere Bauart, seit 18H8 und bei einer 
anileren mit Sehmidt'schem Überhitzer in der Haueli. 
kam DHI', neuere Bauart, seit 1899. 



4. König], Sächsische Staatseisenbahnen. Bei zwei 
im Bau begriffenen \r. gekuppelten Güterzug- Lokomotiven 
ist eine mäßige f berhitzung, Trocknung, des Ver- 
binderdampf&s durch einen in die Bauchkammer ein- 
gebauten, aus Schlangenrohren gebildeten Überhitzer 
vorgesehen. 

Zu 1>. I. K. E. D. Berlin. Die Versuche sind 
noch nicht abgeschlossen. Bislang ist eine Kohlen- 
ersparnis von 10 bis 12 % und eine Wassere rsparnis 
von etwa 30 ",'» im Vergleich mit gleichartigen Verbund- 
Lokomotiven restgestellt 

2. K. K. I). Cassel. Ks wurde weder Mehrleistung 
noch geringerer Brennstoffverbrauch, indessen eine 
Wasserersparnis von 8,3 % im Vergleich mit einer 
gleichartigen Zwillings- Lokomotive festgestellt. 

3. K. K. 1). Hannover. Mit der Überhitzung auf 
durchschnittlich 28« bis 300 8 ist eine Mehrleistung von 
etwa 9 % und eine Bronnstuffersparnis von etwa 4 °i'o 
im Vergleich mit den etwas leichteren Verbund-Loko- 
motiven erzielt worden. 

Zu c. 1. K. K. D. Berlin. Dampfspannung im 
Kessel 12 at. Warme des überhitzten Dampfes im 
Mittel 300°. Line Ermäßigung des Dampfdruckes auf 
10 at ist in Aussicht genommen. 

2. K. E. D. Cassel. Dampfspannung 12 at, 
Wärme des überhitzten Dampfes in den (Sündern bis 
300° OL 

Fcnerberuhrte Heizfläche de< Kessels . . 86 qm 
„ „ .. Überhitzers 11 qm. 

3. K. E. D. Hannover. Dampfspannung 12 at, 
Überhitzung 275 bis 300". 

Beim Langkessel-Ü berliitzer 
feuerbertlhrte Heizfläche des Kessels 88 qm 
„ „ m Überhitzers 11 <[m, 

beim Rauchkammer- Überhitzer 
feuerberührte Heizfläche des Kessels 109 qm 
, a _ Überhitzers 28 qm. 

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die Heiz- 
fläche des Kessels beträgt 180 qm, die des Überhitzers 
l Dampftrockners) 29 qm. 

Zu d. 1. K. E. D. Berlin. Die neueste Bauart 
des Rauchkammer- f berhitzers und der Triebwerksteile 
sind in Fig. 17 — 21 dargestellt. Die Erfahrungen damit 
sind günstig. 

Die Kolbenschieber mit innerer Einströmung und 
breiten gegliederten Dichtungsringen bewähren sieh gut. 
Ebenso die neuesten Schieber ohne Dichtungsringe mit 
doppelter Einströmung. Die Kolben haben nach mehr- 
fachen Versuchen die in der Zeichnung dargestellte ein- 
fache Gestalt mit 3 selbstspannenden Dichtungsringen 
und nach vorn durchgeführter Stange erhallen, welche 
sich gleichfalls gut bewährt. Die nur der geringen 
Wärme des Abdampfes ausgesetzte Sehieberstopf büehsen 
halten gewöhnliche Packung, neuerdings werden nur lange 
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ET*. io. 



Fig. 20. 





Fig. 21. 




Führungen angebracht. Die Stopfbüchsen des Arbeits- 
kolbens sind beweglich und dienen nur zum Abdichten. 
Getragen w ird der Kolben vorn durch eine feste Fllhrnngs- 
büchse, hinten durch den, Kreu/.kopf. 

2. K. 10. D. Cassel. Di» Bauart des Langkcssel- 
Cberhitzers i*t dieselbe, wie unter 3 beschrieben. Dio 
vielen Kohrverbindnngcri waren h;iutig undicht. Die 
Ausbesserungen sind wegen der schwierigen Ziiyäug- 
liehkeit kostspielig. Nach dem Einbau einer geringeren 
Zahl weiterer f berhitzcrrolire treten die früheren Un- 
dichtigkeiten seltener auf. 

Schieber, Kolben und Stopfbüchsen sind dieselben 
unter 3 und bewahren sich gut. 

3. K. E. D. Hannover. Die Bauart des alteren 
angkessel-Überhitzcrs Ist aus Fig. 22—21 

zu ersehen. Da die hinteren Enden der Rohre der vollen 



wie 



Wiirmo der Heizgase ausgesetzt sind, so reißen sie an 
den Verbindungskappen häufig ab. Dio Anordnung hat 
sich nicht bewährt. 

Der Rauchkammer- Oberhitzer, ähnlich wie der auf 
Anlage I dargestellte gebaut, bewährt sieh gut Ebenso 
die Kolben mit 2 gewohnlichen Dichtungsringen und dio 
Kolbenschieber, für welche versuchsweise gewöhnliche 
Dichtungsringe mit gleichem Erfolge verwendet werden. 

4. Kiinigl. Silchsischo Staatscisonbahnen. Die An- 
ordnung des Pberhitzers geht aus den Figuren 25- 27 
hervor. Die Schlangenrohro sind so angeordnet, daü 
sie zugleich als Funkenloschcr dienen; sie sind teilbar, 
sodaG sie leicht herausgenommen werden können. Dio 
Verbindung mit den Sammelrohren erfolgt durch Bügel- 
verschlusse. Die Schieber sind entlastete Flachschiebor, 
die Kolben gewöhnliche mit federnden Unterringen unter 
den Dichtungsringen. Die Stopfbüchsen sind solche der 

1» 
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Vig. 22. 




Fi«. 23. 



l'ig 24. 




vorwiegend 



United States Mctallic 
l'acking Co. mit Fedc- 
rungundSclbstrichtung. 

Zu e. l. K. E. I). 
Berlin. Zur Schmie- 
rung der Kolben und 

Schieber dienen 
Schmierpressen. Ks ist 
Krause sehe HeiGdsimpf- 



Cylinder-Viskosc 378 e verwendet, doch sind auch mit 
reinen Mineralölen gute Erfahrungen gemacht, sofern der 
Flammpunkt hoch genug liegt 

2. K. E. D. Cassel. Kolben und Schiebern wird 
schwer verdampfendes Mineralöl d irch eine Schmier- 
presse zugeführt. 

3. K. E. D. Hannover. Kolben und Schiebern 
wird das <">1 durch Schmierpressen mit 0 Kolben an- 
geführt. Die Verwendung von Schmierölen mit 



Kig 28 




Li \uhHHmQhhHH— fl 





Knlfl.immungspunkt hat sieh als überflüssig er- 
wiesen. Seit einem .Jahre wird das bei den anderen 
Lokomotiven yvbninelite Misch«!: Vi Ruböl und 
Vi gutes Mineralöl verwendet» 

4. Königl. Suchsische Staatsoisenbahnen. Die 
Schiober werden durch Miehalk'sche Ölpumpen 
geschmiert. 
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Schlußfolgerung. 

Überhitzter Dampf wird bei 6 Personcnzug- 
und Schnellzug-Lokomotiven seit 1 :i .lahrcn 
in drei Direktionsbezirken der Preußischen 
Stantsbahnen verwendet. Tin Hau sind weitere 
27 Lokomotiven für .Schnellzug-. Personenzug- 
und Güterzugdienst. 

Die Versuche über Mehrleistung gegenüber 
gleichartigen Verbund- oder Zwillings-Loko- 
motiven sind noch nicht abgeschlossen. Hei 
einer Verwaltung wurde eine Mehrleistung von 
9°/o, eine Kohlenersparnis bis zu 12% and eine 
Wasserersparni- bis zu .'10 " u ermittelt. 

Der Dampf wird au f et wa 300" Celsius über- 
hitzt. 

Es werden Kolbenschieber mit innerer Ein- 
strömung mit und ohne Dichtungsringe und ein- 
fache Dampfkolben mit 2-3 selbstspanncndun 
Ringen verwendet. Die Stopfbüchsen der nach 
vorne durchgeführten Kolbenstangen bewirken 
nur die Abdichtung. Die Kolben werden von 
Kreuzkopf und vorderer Stangenführung ge- 
tragen. Diese Trieb werksteile halten sieh gut. 

Zur Schmierung wird hocherhitzbares 
Mineralöl durch Schmierpressen den Kolben und 
.Schiebern zugeführt 

Versuche bei einer Verwaltung ergaben, daß 
auch gewöhnliches gutes Schmieröl ohne Nach- 
teil angewendet werden kann. 



Bericht 

alter die Beantwortungen der Frage 
Gruppe III, Nr. . r >. 

Feuerkisten. 

(Veiyl. Fr»ce Gtayfü III, Nr. K> di r I ragcUviritu-oitiingen ron 

a) Welche Verankerungen der Decken- und Seiten- 
wände sind für Dampfspannungen von 12 at nnd mehr 
im Gebrauch? 

b) Welche Mittel (bewegliche Stehbolzen, kurze 
Deckbarren usw.) werden angewendet, um das Strecken 
der Rohrwändo und das dadurch bewirkte Unrundwerden 
der Rohrlöcher, Reißen der Stege und Einbrechen der 
Flanschen tunlichst zu vermeiden? 

ci Welchen Einfluß hat die chemische Beschaffenheit 
des Kupfers auf die Dauerhaftigkeit der Feuerkistenwilnde? 

d) Welche Erfahrungen sind gemacht mit der Feuer- 
türverbindung von Webb? 

e) Desgleichen mit Stehbolzcn aus Hartkupfer, 
Manganbronze usw.? 



TU. 5. Feuerkisten. 



f) 1. In welchem Umfange werden flußeiserne Feuer- 
kisten verwendet und mit welchem Erfolg? 

2. Welchen Einfluß hat die Behandlung im Be- 
triebe, der Brennstoff und das Speisewasser 
auf ihre Dauer? 

3. Welches Material ( Herstellungsart, chemische 
Zusammensetzung, mechanische Eigenschaften) 
eignet sich am besten? 

BerR'btM>UtU>r: l'riv. Ö»t*-m-ichi».'h • TTiifrwiM:!« SUuUeiüentabn- 
üc-*tlfh4a. 

Zu dieser Frage liefen von 40 Verwaltungen Ant- 
worten ein und äußern sich dieselben zu den einzelnen 
Punkten wie folgt: 

Zu Punkt a. Znr Verankerung der Decken und 
Seitenwunde sind für Dampfspannungen von 12 und mehr 
at bei den folgenden Bahnverwaltungen Stehbolzen und 
eiserne ^ueranker für die Seitenwando und eiserne Steh- 
bolzcn fürdie Decken in Verwendung: Großhorzogl. Badische 
Staatseisenbahnen, Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, 
Reiehseisenbahnen in Elsaß- 1 Lothringen, Lübeck-Büchener 
Eisenbahn - Gesellschaft, Königl. Preußische Militär- 
Eisenbahn, Großhcrzogl. Oldenburgische Eisenbalin- 
dircktion, Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Altona. 
K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, 
K. E. D. Cassel, K. E. I). Danzig, K. E. D. Elberfeld, 
K. E. D. Erfurt, K. E. I). Essen a. R., K. E. D. Frank- 
furt a. M., K. E D. Hannover, K. E, D. Kattowitz, 
K. E. D. Königsberg i. Pr., K. E. D. Magdeburg, Königl. 
Preußische und Großher/.ugl. Hessische Eisenbahn- 
direktion Mainz, K. E. 1). Münster i. W., K. E. D. St. Jo- 
hann-Saarbrücken, K. E. I). Stettin, Königl. Sächsische 
Staatseisenbahnen, Großherzogl. General - Eisenbahn- 
direktion Schwerin i. M., Königl. Württembergische Staats- 
eisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands -Nordbahn, 
I K. K. Eisenbahnministerium, K. K. priv. Österreichische 
Nordwestbahn und Süd -Norddeutsche Verbindungsbahn, 
priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahu- Gesell- 
schaft, K. K. priv. Südbahn -Gesellschaft, Szamostaler 
Eisenbahn, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, Hol- 
ländische Eisenbahn-Gesellschaft, Gesellschaft für den 
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen. 

Die Deckenstehbolzen weiden von einem Teil 
der Verwaltungen beiderseits mit Gewinden eingeschraubt 
I und im Innern der Feuerkiste mit einer Mutter versehen 
(Fig. 28 -81), wobei die Königl. Sächsischen Staatseisen- 
bahnen die Bolzen im Wasserraume mitMessing überziehen; 
bei einem andcien Teil der Verwaltungen erhalten die 
eingeschraubten Stellbolzen eine Mutter sowohl außen, 
als auch im Feuerkasten; endlich verwenden mehrere Ver- 
waltungen Stehbolzcn. welche an der Stchkessoldecke 
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vernietet und im Federkasten mit einer Mutter vorsehen 
sind (Fig. 82— 3. r »). Einzelne Verwaltungen ordnen außen 
1 Kopf und im Feuerkasten eine Mutterau I Fig. 30, 37). 
Bei 3 Verwaltungen (K. K. Eiscnbahnministerium, 

Fig. »> 



|iri v. I Istei rcichisch - Ungarische Staatscisenbahn - Gesell- 
schaft und HolttaUgc he Eisenbahn-Gesellschaft sind die 
Queranker eingeschraubt und beiderseits vernietet (Fig. 
32 u. 33), während dieselben bei den Großherzogl. Ba- 

FSg. 33. Fig. Ml. 
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Fig. 35. 




disehen Staatsoisenbahnon und der Gesellschaft für den 
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbabnen beider- 
seits mit Muttern be/.w. mit Kopf und Mutter verseilen 
sind <Fig. 30 u. 31, 30 u. 37). 

Zu Punkt b. Um das Strecken der RobrwUnde 
und das dadurch bewirkte Unrundwerden der RohrlOcher, 
Heißen der Stege und Einbrechen der Flanschen tunlichst 
zu vermeiden, werden bei nachstehenden 13 Verwaltungen 
kurze Deekenbaneo verwendet, deren eines Ende sich auf 
die Kohrwand stutzt. (Großherzogl. Badisehe Staats- 
cisenbahnen, Ktfnigl. Bayerische StaaLseisenbalinen, Pfäl- 
ziachc Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D. Elberfeld, 
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Ki B . 37. 




Königl. Sächsische StaatseLscnbahnen, Krmigl. Württem- 
bergische Staatseiscnbahncn, K. K. piiv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesollschaft, K. K. EUciibahnministerium. 
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutscho Verbindungsbahn, priv. östcrreicbneh-Ung»- 
rischo Staat-sciscnbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft, Konigl. Ungarische StMtseisentahneo.) 

Bei den Großherzogl. Badischen Staatsciscubahnen, 
der K. E. D. Elberfeld, den König]. Sächsischen Staats- 
oisenbahnen, den König). Württerabergischeu StaakeNen- 
bahnen nnd der K. K. priv. I Isterrciehisehen Nordwest- 
bahn und Süd -Norddeutschen VerbindungslMihn stntv.tti 
sich die Barren mit dem anderen Ende auf die Feuerbüehs- 
decke und sind bei den Konigl. Wüi ttombergisehen Slaats- 
eisenbahnen und der K. K. priv. ( Isterreichischen Nord- 
westbahn und Süd-Norddeutschen Veibindungsbahn außer- 
dem auf nachgiebige Aufhangcstücke aufgehängt, bei allen 

übrigen Verwaltungen 



Fig. sa 



f ig. 31». 




auf steife Dcckensteh- 
holzen (Fig. 30 a. 81, 
34, 35, 38 u. 391. 

Letztgenannte An- 
ordnung hat sich bei 
den KOnigl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen bes- 
ser bewahrt, als die 
mit beweglichen Steh- 
bolzen. Vier Verwal- 
tungen (Großherzogl. 
Badisehe Staatscwen- 
bahnen, K.K. D. Berlin, 



K. E. D. Elberfeld und priv. Österreichisch-Ungarische 
Slaat.-eiscrihahn-Ge.sellsehaftl hängen nur die vorderste, 
drei Verwaltungen (Könik'l. Bayerische Staatseisenbahnen, 
K. K. KtonbalMUninistcriuin, Königl. Ungarische Staats- 
eisenbahnen) die beiden vordersten Stehbolzenreihen auf 
die Barren auf. Von den Großherzogl. Badisehen 
Staatsei^eiibahncii wurde behufs Verhinderung des Unrund- 
werdens der Bohrlöcher, besonder* in den Kcken, bei 
einigen Ixikomoliven ein starker Winkel auf die Rohr- 
wand aufgesetzt. Trotzdem diese Konstruktion ihren 
Zweck erfüllte, wird davon abgeraten, weil die dadurch 
geförderte, Kesselsteinanhäufung unter Umstünden eine zu 
starke Erhitzung dieser Teile und damit verbunden Aus- 
beulungen zur Folge haben kann. Unter der Voraus- 
setzung einer häutigen Kesselreinigung und guten SpeLse- 
wassers wird die Anbringung eine« solchen Winkels 
empfohlen. 

Die K. E. D. Elberfeld hat mit der Anordnung 
kurzer Deckbanen günstige Erfahrungen gemacht, bei 
den K. K. Österreichischen Staat>bahncn und der priv. 
Österreichisch -Ungarischen Staatseisenbahn- Gesellschaft 
kann Wegen zu kurzer Betriebzeit der in Betracht 
kommenden Kessel ein endgültiges Urleil noch nicht 
abgegeben werden. 

Die K. K. Österreichischen Staatshahnen haben 
die Erfahrung gemacht, daß das Autliegen der Barren 
auf der Deck' 1 eine genügende Abkühlung der letzteren 
erschwert und zu rillenfnrmigen Abzehrungen der Anker- 
muttern auf der Feuerseite führt, weshalb bei neueren 
Lokomotiven die Tragbügcl auf Metallmuttern aufsitzen, 
welche auf die erste, stärker gehaltene Schraubonreihe 
aufgesehraubt sind. 

Alle übrigen, in vorstehender Liste gonannton 
Verwaltungen haben Angaben über die Bewährung 
kurzer Deckenbarren nicht gemacht. 

Die Keichseisenbahncn in Klsaß-Ivothringen ersetzen 
die beiden vorderen Stehbolzenreilien durch kurze, mit 
der Feuerkistendecke fest verschraubte Barren, welche 
durch einen Anker und zwei Bolzen mit Kloben ver- 
bunden sind, die an der Stehke-sseldecke angenietet 
werden. Erfahrungen wurden nicht mitgeteilt. 

Bei der Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Slaatsii-enbahnen werden die Fouerkisten- 



Digitized by Google 



III. 5. Feuerkisten. 



140 



decken an der Vorderseite durch 2 0;uerdeckbarren, 
welche auf der 8tehkessoldeeke beweglich aufgehängt 
sind, vorankert (Fig. 3» und 37). Über den Erfolg 
dieser Ausführung lio^rt keine Äußerung vor. 

Gegliederte Stellbolzen besitzen folgende Ver- 
waltungen: (irofiherzogl. Badisehe Staatscisen bahnen, 
Ki'migl. Bayerische Staatseiscnbahnen, Königl. Sächsische 
Staatseisenbahnen, König). Württerobergische Stauts.'isen- 
bahn^n. KOnigl. Ungarische Staatseisenbahnen und Hol- 
ländische Eisenbahn-Gesellschaft. 

Uci den Verwaltungen: Großhorzogl. Badisehe 
Staatseiscnbahnen, Königl. Bayerische Staatseiscnbahnen 
und KOnigl. Württembergische Staatseisenbahnen sind 
die ersten 2 Stchbolzenrcihen an einem J_ Träger be- 
festigt, welcher an Laschen derart aufgehängt ist. daß 
eine Bewegung nach der Seite und nach oben stattlinden 
kann (Fig. 28 und 20). Die Königl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen und die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft 
besitzen Lokomotiven mit 2 solchen Trügern, sodaß die 
vordersten I Stehbolzonreiben aufgehängt sind i Fig. 32, 33). 

3 Verwaltungen (Grofiherzogl. Badische Staats- 
eisenbahnen, Kfinigl. Sächsische Staatseiscnbahnen und 
die Königl. Ungarischen Staatseiscnbahnen) haben beweg- 
liche Dcckonstehbolzcn und zwar sind bei den erstgenannten 
2 Verwaltungen nur die vorderste, bei der letztgenannten 



Fig. II. 




die 3 vordersten Stehbol- 
zonreiben in dieser Weise 
ausgefahrt (Fig. 40 und 4 1 ). 
fber die Bewährung 
dieser Anordnung spricht 
sich nur die Verwaltum.' 
der KOnigl. Sächsischen 
Staatseisenbalineu und 
zwar dahin aus, daß die 
nachgebenden Stehbolzen 
das Einknieken der liohr- 
wand nicht verhindern. 



Die K. E. D. Bromberg berichtet, daß bei ihr 
seit einiger Zeit die Eckstege mit Erfolg verstärkt 
werden, daß ein endgültiges Urteil aber noeli nicht ab- 
gegeben werden kann. 

Von Seite der K. E. D. Hannover wild der 
Meinung Ausdruck verliehen, daß das Strecken der 
Bohrwändc nur durch sorgsame Behandlung der Siede, 
röhre und ausreichend starke Stege wirksam beschränkt 
werden kann. 

Bei der K. E. I). Erfurt wird an den oberen 
Kohrwandecken eine weiten' Hohrteilung zugelassen, 
ferner werden die Bohrlöcher genau auf den Conus 1 : 45 
der Hohrwalzcn aufgerieben und es wird beim Einziehen 
die größte Sorgfalt beobachtet; infolge dieser Vor- 
schriften sind die genannten fbelständc nur vereinzelt 
beobachtet worden. 



Gut bewahrt haben sich schwach gewölbte Feuer- 
kistendecken mit in Halbmesserriehtung stehenden Decken- 
ankern, durch welche Ausführung die l^uerankerung 
über der Decke teilweise entlastet wird iFig. 32 und 33). 

Die K. E. D. Kattowitz führt das Strecken der 
Bohrwände und die damit verbundenen fbelständc nur 
auf unsachgemäßes Aufwalzen der Kohro zurück und 
werden bei dieser Verwaltung die Siederohrc nach öfterem 
Leckwerden durch neue ersetzt; außerdem ist in 
den oberen Rohrwandecken eine weitere Bohrteilung 
vorgesehen, was sieh bisher bewährt bat. 

Zu Punkt c. Zu der Frage, welchen Einfluß die 
chemische Beschaffenheit des Kupfers auf die Dauer- 
haftigkeit der Feuerkistenwände ausübt, haben 12 Ver- 
waltungen Stellung genommen. 

Die Grofiherzogl. Badischen Staatseisenbahnen be- 
merken, daß der Beingelialt des Kupfers bei ihnen mit 
!)!>,;) "„ vorgeschrieben ist, und daß bezüglich des 
Zusammenhanges zwischen der chemischen Beschaffenheit 
des Kupfers und dessen Haltbarkeit Versuche nicht 
angestellt wurden. 

2 Verwaltungen (K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau) 
halten dafür, daß möglichst chemisch reines Kupfer 
für große Dauerbaftigk'-it erforderlich ist, weil Bei- 
mengungen das Kupfer an der gleichmäßigen Ausdehnung 
und Biegsamkeit hindern. 

4 Verwaltungen (K. E. D. Essen, K. E. D. Hannover, 
K. K. Eisenbahnrainisterium, K. K. priv. Südbahn-Ge- 
sellschaft) halten chemisch reines Kupfer für weniger 
widerstandsfähig als solches mit einem gewissen Prozent- 
satz von Beimengungen; Uber das Maß und die Art 
der Restandteile wären nähere Erfahrungen noch zu 
sammeln. 

Die K. E. D. Hannover vermutet, daß ein zu 
geringer Arsengehalt, wie dies bei dem elektrolytisch 
gewonnenen Kupfer der Fall ist, ungünstig wirkt. 

Genauere Untersuchungen alter und neuer Platten 
werden in Aussicht gestellt. 

Das K. K. Ei>enbahnniinistcrium hat die Erfahrung 
gemacht, daß sich bei Lokomotiven ganz gleicher Bauart 
unter denselben Betriebsverhalt nissen Feuerkisten und 
Stehbolzen aus Huttenkupfer dauerhafter erwiesen, als 
solche aus chemisch reinem Kupfer. 

Auf Grund von Analysen und Beobachtungen 
werden für Feueikisten- und Stchbolzen-Kupfcr folgende 
Vorschriften empfohlen: 

1. Das Kupfer darf nur hüttenmännisch gewonnen 
sein, selbst geringe Beimengungen von auf elektro- 
chemischen Wege erzeugtem Bohkupfer sind zu vermeiden. 

2. Die Fertigware soll nicht weniger als 99,5 " o 
reines Kupfer enthalten. 

3. Das Kupfer soll 0,3 0,4 % Arsenik enthalten, 
aber frei sein von Eisen und Phosphor. 
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Kin großer Einfluß wird dem fehlerhaften Aus- 
w aschen der Lokomotiven mit FeuergewOlbe zugeschrieben, 
weil hantig da« Kessel wasser abgelassen wird, solange 
das Mauerwerk noch zu heiß ist; aneh ein zu geringer 
Abstand zwischen Gewftlbc und Feucrböehsdecke ist 
Ursache von zu kurzer Haltbarkeit der Büchse. 

Die Konigl. Württembcnrisehen Staatseisenbahncn 
und die K. K. priv. ( Merreichisehe Nordwestbahr» und 
Süd-Norddeutsehe Verbindungsbahn teilen mit, dali der 
chemischen Beschatl'euhcit des Kupfers ein Einfluß auf 
dessen Haltbarkeit nicht mit voller .Sicherheit zugeschrieben 
werden könne. 

Letztere Verwaltung hat IT Analysen von'Fcuer- 
bttchsen- Kupfer veranlaßt, au* denen hervorgeht, daß 
die Beimengungen nur einen sehr geringen Anteil 
ausmachen. Es wird die Vermutung ausgesprochen, 
daß Nickel and Kisen die Festigkeit erhohen, daß 
Wismut in regulinischer Form das Kupfer kalt und warm- 
bruchig macht, daß der Sauerstnflgehalt auf 0,200% 
zu beschränken wäre, und daß Arsenbeimengungen bis 
0,400% noch nicht nachteilig sind, sondern das Kupfer 
dichter und Zither machen. Den physikalischen Eigen- 
schaften des Kupfers und reinem, wenig kesselstein- 
bildendcm Speisewasser wird ein großer Einfluß zu- 
geschrieben. 

2 Verwaltungen! Pfalzische Eisenbahnen und Kttnigl. 
Sächsische Staatseisetibahncui haben Versuche mit Spezial- 
Kupfer von 27 kir Festigkeit angestellt, doch konnte erst- 
genannte Verwaltung eine größere Haltbarkeit gegenüber 
Büchsen aus gewöhnlichem Kupfer von 22 kg Festigkeit 
nicht feststellen, wahrend bei letztangeführter Verwal- 
tung nur eine müßig größere Haltbarkeit beobachtet 
wurde. 

Zu Punkt d. Lokomotiven mit Webb'.seher Heiz- 
tnrverbindung besitzen nachstehende Verwaltungen: 
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Die Großherzogl. Oldcnburgische Staatseisenbahn, 
Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Elberfeld, K. K. 
Eisenbahnministerium und K. K. priv. Sudbahn-» iesell- 
sehal't berichten, daß ilic.se Heizt llrverbindung mit einem 
Schützlinge venehoU sein muß, auf dessen tadellose Kr- 
haltumr die größte Sorgfalt zu verwenden ist. 

(Ihne einen solchen brennen die Nietköpfe leicht 
ab und es zeigen sich Bisse zwischen den Nieten. 

Bei den K. K. Österreichischen Staatsbahncn (bei 
welchen diese Verbindung nur aus Grnnden der (Jewichts- 
verminderung eingeführt wurde) Lst dieser Bing drei- 
teilig, aus Stahlblech gepreßt, oder aus Stahlguß oder 
(iußcise.n. 

Bei der K. E. D. Blomberg. K. E. D. Essen, 
K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover und der 
Königl. Preußischen und GroßherzogL Hessischen Eisen- 
bthndirektion Mainz sind vereinzelt von den unteren 
Nietlriehem au.-gchcnde Bisse beobachtet worden. 

Von der K. E. D. Breslau wird empfohlen, die 
Nieten in der Feueikiste nicht zu versenken, um die 
Kupferwand nicht zu sehr zu schwächen, und die untere 
Nietteilunir verhältnismäßig weit zu wählen. 
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Laut Angaben der K. EL D. Münster i. W. werden 
bei dieser Verbindung die Undiehtheiten im Feuerloch 
vermindert. 

Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands- Xordbahn hat 
die Erfahrung gemacht, daß besonders bei Güterzug- 
Lokomotiven schon nach 4 bis öjahrigem Betriebe in 
beiden Türwanden Ris.se auftraten, welche von den 
Nietlöchern ausgingen. Mit Rücksicht auf die schwierige 
Reparatur der schadhaften Ttlrwandc wurde diese Kon- 
struktion seit 1!I<10 wieder verlassen und auf eingenietete 
schweißeiserne Türringe zurückgegangen. 

Bei den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnon 
haben sich nur im Anfang der Einführung ihr YVebb'sehen 
Türverbindung in der Einbauchiing der äußeren Kessel- 
wand Risse gezeigt, solange Aber das Hiegen und Glühen 
der Rieche nicht genügende Erfahrungen vorlagen. 

Zu Punkt f. Folgende Verwaltungen haben Proben 
mit der Verwendung von anderen) Material als gewöhn- 
lichem Kupfer für Stehbolzon angestellt: 



— haben koinc Proben angestellt. 
1 haben Proben angestellt. 
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4 Verwaltungen (Großherzogl. < )ldenburgische Staat»- 
eisenhahn, K. K. I). Stettin, K. K. priv. Kaiser Fer- 
diuands-Xordbahn und K. K. priv. S0dbahn-< iesellschaft) 
haben ihre Versuche noch nicht abgeschlossen und geben 
daher kein Urteil ab. 

10 Verwaltungen ( Reichseiscnbahnen in Elsaß- 
Lothringen, Lübeck -Buchener Eisenhahn, Pfälzische 
Eisenbahnen, K. E. I). Berlin, K. E. I). Kattowitz, 
Königl. Sächsiche Staatsei>enhahnen, K. K. priv. Aussig- 
Teplitzcr Ei«cuhahn- Gesellschaft, K. K. Eisenbahn- 
Ministerium, priv. Österreichisch -Ungarische Staats- 
eiscnbahu-Gesellschaft und Königl. Ungarische Staats- 
eisenbahnen) haben mit Manganbronze gute Erfahrungen 
gemacht, 5 Verwaltungen davon (K. E. D. Berlin, 
K. E. D. Kattowitz, K. K. Eisenbahnniinisterium, priv. 
österreichisch • Ungarische Suat.seisenbahn-Gesellschaft, 
Königl. Ungarische Staatseiscnbahncn) bemerken jedoch, 
daß mit Rücksicht auf die schwierige Bearbeitung, 
die höheren Kosten und die höchstens gleiche Wider- 
standsfähigkeit dieses Matcriales eregen das Abbrennen 
der Köpfe ein wirtschaftlicher Vorteil gegenüber ge- 
wöhnlichem Kupfer nicht gefunden werden konnte. 

Die Großh. Badischcn Staatseisenbahnen haben in 
den Jahren IB08 und 1899 bei 3 Schnellzug-I.okomotivcn 
die Feuerbüchsen zur Hälfte mit gewöhnlichen Kupfcr- 
bulzen, zur Hälfte mit Manganbronzebolzen ausgerüstet. 
Vorschrift für Mangan war: 30 kg/qmm Festigkeit, 
70% Kontraktion. 

Wahrend die bisher ausgewechselten Kupfersteh- 
bnlzcn ausnahmslos wegen Brechens ersetzt werden 
mußten, hat der Ersatz von einigen Mangnn-StehboLzen 
nur wegen abgezehrter Köpfe stattfinden müssen. 

Die Königl. Sächsischen Staatsoisonbahnen ver- 
wenden seit 20 .Jahren mit Erfolg für die 3 oberen 
Stehholzcnreihcn der Seitenwände Manganknpfer von 
30 kg Festigkeit. Die Versuche, dieses Material für 
solche Stehbolzen und Flecke zu verwenden, welche 



Digitized by Google 



III. b. FcuerkUten. 



143 



mein der Stichflamme ausgesetzt sind, haben zu einem un- 
günstigen Ergebnis geführt, weil diese Kupferlcgierung von 
der Flamme mehr angegriffen wird.alsgewöhnlichesKupfer. 

Die priv. Österreichisch Ungarische Staatseiscn- 
bahn-Gesellschaft hat mit Manganbronzo in den Jahren 
1S91— 1894 Versuche angestellt, auf Grund welcher die 
Anwendung dieses Materials nur dort empfohlen wird, 
wo dessen größere Festigkeit zur Geltung kommt. 

Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen haben 
Manganbronze bei Lokomotiven mit mehr als 10 at 
allgemein verwendet, sind aber auf gewöhnliches Kupfer 
zurückgekommen. 

H Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseisen- 
bahnen, K. K. D. Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. 
Danzig, K. ES. I). Magdeburg, K. K. D. St. Johann- 
Saarbrücken, Königl. \V Urtteurber gischo Staatseisenbahnen, 
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd- 
Norddcutschc Verbindungsbahn) haben bei der Ver- 
wendung von Manganbroii/.e keinen Vorteil gegenüber 
Kupfer gefunden. 

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn hat Mangan- 
bronze-Stehbolzen in 17 Kessel eingezogen und hat 
gefunden, daß dieselben gegen das Abreißen wider- 
standsfähiger sind, als solche aus Kupfer, daß sie jedoch 
gegen Abzehrung weniger haltbar sind. Von einer 
weiteren Verwendung dieses Materials wird abgesehen. 

Bei 4 Verwaltungen (K. E. D. Breslau, K. E. D. 
Hannover, K. K. priv. Kasehau-Oderbcrger Eisenbahn- 
Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
landischen Staatseisenbahnen) hat sich Manganbronze 
nicht bewährt. 

Die Verwendung von Hartkupfer für Stehbolzen 
hat bei 4 Verwaltungen (K. E. D. Breslau, K. E. I). 
Magdeburg, K. E. D. Münster i. W., K. E. D. St. Johann- 
Saarbrücken i keinen Vorteil' gegenüber gewöhnlichem 
Kupfer ergeben. 

Die K. E. D. Hannover stellt dieses Material der 
Manganbronzc gleich. Von Seite der Gesellschaft für 
den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnerr wird 
mitgeteilt, daß Hartkupfei -Stehbolzen von Heckmann sich 
bei 6 Lokomotiven seit 3 Jahren gut bewährt haben. I )io 
Erfahrungen derselben Verwaltung mit geschlitzten Bronze- 
Stehbolzen von J. Stone. Ixmdon, waren nicht günstig. 

Nickelstahl-Stehbolzen, welche von 3 Verwaltungen 
<K. E. D. Breslau, K. E. D. Hannover und der K. E. D. 
Magdeburg) erprobt wurden, haben sich nicht bewährt 
und hebt die K. K. D. Hannover die schwierige Be- 
arbeitung dieses Materials besonders hervor, weshalb 
von einer weiteren Verwendung abgesehen wurde. 

Versuche mit Stehbolzen aus bestem Schweißeisen 
wurden von den Großhcrzogl. Badischeu Staatseisenbahnen 
und den Pfälzischen Staatseisenbahnen durchgeführt und 
haben sich dieselben bei letzterer Vcrwaltungdenkupfenien 



gegenüber gleichwertig gezeigt, während erstere Ver- 
waltung wegen zn kurzer Betriebszeit der in Betracht 
kommenden Kessel kein Urteil abgiebt 

Die K. K. D. Cflln hat mit flußeisernen Siehbolzen, 
welche in mäßigem Umfange erprobt wurden, bisher 
gute Ergebnisse erzielt. 

Zu Punkt f 1. Über die Anzahl der gebauten 
flußeisernen inneren Feuerkisten giebt 
Zusammenstellung ein ubersichtliches Bild. 
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Die Versuchs -Lokomotive der lärottherzogl. Ba- 
dischen Staatseisenbahnen war eine J /s gekuppelte 
Güterzugs-Lokomotive von 12 at Dampfspannung. Die 
Stehbulzen waren aus Seh weißeisen, die Kotire ohne 
Kupferstutzen. Ks zeigte sieh gleich am Beginne der 
Inbetriebsetzung, daß die Maschine in der Dampf- 
entwicklung gegenüber gleichen Lokomotiven mit Kiipfcr- 
büchse zurückblieb. Hei dem Kessel, welcher zu häutigem 
Kohrrinnen neigte, wurden sehr bald Anrisse an der 
Rohrwand bemerkt. Die Maschine wurde daher nach 
11 monatlichem Betrieb auf der Strecke nur zum Vcr- 
schubdienst verwendet unter gleichzeitiger Verminderung 
de.« Dampfdruckes von 12 auf 8 Atm. Nach 2 V* jähriger 
Dienstleistung als Rantriermaschine mußte die Feuer 
kiste entfernt weiden. Das ungünstige Verhalten dieser 
ÜClolise wird unter anderem den zu stark bemessenen 
Seitenwänden HO mm) zugesellrieben. 

Die Kfinigl. Bayerischen Staatseisenbahnen haben 
Flußeisen -Bllchsen bei 2 von Bald win gelieferten Schnell- 
zugs- und von derselben Firma stammenden Gtttcrzugs- 
Lokomotiven. Cber ihre Bewahrung liegen wegen zu 
kurzer Betriebzeit noch nicht genügende Erfahrungen vor. 

Die K. K. D. Bromberg erwähnt das häufige 
r .ecken <ler Siedendire und das Abbrennen der Börtel. 

Die K. E. D. Elberfeld hat bei Flußeisen-Bücliscn 
ein häutiges Rohrrinnen, viele Stehbolzenbrüche und 
Risse in vollem Material beobachtet. 

Seitens der K. K. D. Essen a. R. wird berichtet, 
daß starke Abrostungen in Rost hohe und zahlreiche 
von den Stehbolzenlochern ausgehende Risse den Feuer- 
kästen nach kurier Zeit unbrauchbar machten. 

Die K. E. D. Cöln hat Versuche angestellt, den 
unteren in der Feuerzone liegenden Teil der Kohrwand 
aus Kupfer, die Rohrwand seihst ans Flußeisen her- 
zustellen. Die bisherigen Versuehsergebnisse sind günstig. 

Die Probe- Lokomotive der K. E. D. Mumdcr i. W. 
war bereits 5 Jahre in Benutzung gewesen, als sich plötz- 
lich bei nur geringem Dampfdruck, wahrend die Lokomo- 
tive im Schuppen stand, ein erheblicher Längsriß am 
unteren Endo der Rohrwand zeigte. 

Die Knnigl. Sächsischen Staatseisenbahnen haben 
22 FlußeisenbOchscn bei Schnell-, Fersonen-und Güterzugs- 
l.okomotiven, ferner bei Rangier- und Schmalspur- Lokomo- 
tiven eingebaut, doch mußten dieselben, mit Ausnahme 
von 5, bereits nach \\'t bis längstens <> Jahren, bei 
einer Schnellzugs-Lokomotive schon naeh 17 Monaten, 
durch Kupfeibüchsen ersetzt werden; die 5 Lokomotiven 
waren Vcrschnb-Maschinen. Die Beseitigung erfolgte 
wegen zu großer Anzehrungen auf der \Vas»crscito, 
namentlieh der Kohrwand, sowie oberhalb des Fuß- 
ringes, ferner wegen Rissen zwischen den Bohrlöchern. 

Die Riechstärken waren: 
9.5 mm fllr die Kohrwüude, 
H mm für die (Ihrigen Bleche. 



Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands -Xordbahu 
hatte 11 Verschiebe- und 1 < lüterzugs-l^okomotive mit 
inneren Feuerkisten aus Flußeisen in Erprobung, wobei 
sich zeigte, daß dieselben nur fllr die wenig ange- 
strengten Verschub-Masehinen ein günstiges Verhalten 
aufwiesen. 

Naeh den Erfahrungen des K. K. Eisenbalin- 
ministerium-' haben die flnßeisernen Fenerhüchsen keine 
längere Dauer gehabt, als kupferne und ist daher mit 
Rücksicht auf den Rllckgewinn bei letzteren ein wirt- 
schaftlicher Vorteil beim Bau von eisernen Feuerkisten 
nicht zu erwarten. Die Tiefe der feuorsettigen Ab- 
zehrungen wurde bei Verwendung von Eisen oder 
Kupfer gleich (5- 7 mm) beobachtet, doch sind die- 
selben bei den \erhältnismäßig dtlnnen Eisenblechen 
(!) mm gegen 13—15) bedenklicher, als bei den Kupfer- 
platten. 

Die von den Stehbolzen ausgehenden Risse werden 
auf der Feuerseite erst dann sichtbar, wenn sie wasser- 
seitig schon eine Länge von 15—25 mm erreicht haben. 

Die Versuche werden nicht mehr fortgesetzt, die 
Flußeisen -Buchsen vielmehr nach und nach durch 
kupferne ersetzt. 

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Süd -Norddeutsche Verbindungsbahn besitzt eine 
Verschiebe- und eine Nebenbahn-Ixikomotive, ferner 3 
\Vcrk-tüttenke"cl mit Flußeiscn-Fcuerkiste. Die Vor- 
schiebe-Lokomotive hatte 12 at Dampfdruck und folgende 
Bloehstürkcn: 

Seitenwinde 9 mm. 
Kohrwand 13 mm. 

Die Nebenbahn -Maschine wurde mit Hl at be- 
trieben und waren die Seitenwäude 8 mm, die Kohrwand 
13 min stark. Erstgenannter Kessel zeigte nach 2 Jahren 
Risse in den Seitenwinden, welche nach weiteren 
1 'U Jahren die Einziehung einer neuen kupfernen Büchse 
nötig machten. Bei der Nebenbahn -I>okomotive traten 
nach 4 jähriger Dienstleistung Nietlochrisse auf, welche 
ausgebessert werden konnton. Bei den Werkstätten- 
kcsseln waren selbst nach 10 jahriger Betriebsdauer 
keinerlei Risse aufgetreten. 

Die priv.Osterreichisch-Ungarische Staatseiseubahn- 
Ue-cjschui: bat in -J-i: Jahren 1888- 1*90 ein« Feiu-i- 
buchse Bauart Haswcll und 3 Stück Bauart Belpaire aus 
Flußeisen herstellen lassen, welche ein günstiges Ver- 
halten zeigten. Außerdem sind seit 1897— IftOl 
25 l'olonceaufeuei bllchsen aus basischem Martin-Flußeisen 
in Verwendung, die sieh bisher gut bewährt 

Die 7 Versnchs-Lokomotiven mit 
Feuerbüchse der KOnigl. Ungarischen Staatseisenbahnen 
hatten schon nach sehr kurzer Zeit solche Anrostunsren 
und Risse in den Bügen, daß von einer weiteren Er- 
probung abgesehen wurde. 
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Die Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
lttndischcn StaaUeiscnbahncn hat eine Rersonenzugs- 
lxikomotive mit Flußeisen- Büchse im Jahre 1897 in 
Betrieb genommen, deren Seitcnwände jetzt schon Kis.se 
rings um die Stehbolzenlüehur aufweisen. 

Zu funkt 2. (her den Einfluß, welchen die 
Behandlung im Betriebe, der Brennstoff und das Speise- 
wasser auf die Dauer Hußeiscrner innerer Feuerkisten aus- 
üben, äuCern sich 7 Verwaltungen (Kfinigl. Bayerische 
Slaatseisenbahnen. K. E. I). Berlin, K. K. D. Bremberg, 
K. E. D. Cassel, K. E. D. Munster i. \V., Künigl. 
Sächsische Slaatseisenbahnen und K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands- Nord bahn) dahin, daß weisen zu kurzer Vor- 
suchzeit genügende Erfahrungen noch nicht vorliegen. 
Die Königl. Sächsischen .Staatseisenbahnen bemerken, 
daß die in Betracht kommenden Lokomotiven denselben 
Dienst zu leisten hatten, als solche mit Kupferbllchsen. 

Bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinarids-Nordbahn 
weiden in jüngster Zeit keine Floßeisen-Bflchsen mehr 
gebaut, weshalb neuere Erfahrungen fehlen. 

Von Seite der (iroßherzogl. Badischen Staats- 
eisenbahnen wurde die Erfahrung gemacht, daß für 
Flußeisen-BlHisen eine äußerst sorgfältige Behandlung 
und gutes Speisewasser erforderlich sind, Gespeist soll 
nur bei lebhaftem Feuer werden, weshalb beim Stillstand 
der Sehnellbtäser zu benutzen ist; ferner ist beim Ein- 
• ' fahren ins Maschinenbaus solange länrrs der Rohrwand 
Feuer zu unterhalten, bis der Dampfdruck ziemlich ge- 
sunken ist. 

Das K. K. Eisenbahn-Ministerium hält gutes Speise- 
wasser und reine Kohle nebst sorgfältiger Behandlung 
beim Auswaschen der Kessel fOr unerläßlich. 

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn führt an, daß 
insbesondere alle raschen Abkühlungen der Feiterbüchs- 
platten hintan/.uhriltcu sind und zwar durch möglichst 
gleiehmfll3it.'cn Betrieb, gleichmäßiges Speisen. Ver- 
meidung rofl häutigem tiebrauch des Blasrohres, Ehlbu 
von Gewölben und möglichst langes Erhalten dos Feuers 
nach Außerdienststellung. Von Einfluß ist ferner die 
Beschaffenheit des Krennstoffes und des Speisewassers, 
dessen rostbildende Eigenschaften zu untersuchen waren. 

Die priv. Österreichisch -Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellsehaft berichtet, daß auf Strecken mit. stark 
wechselndem Gefälle Flußeisen- Büchsen sich weniger i 
bewährt haben, daß also zeitweise gesteigerter Betrieb 
sich besonders ungünstig bemerkbar macht. Eine schäd- 
liche Einwirkung des bei dieser Bahn verwendeten Brenn- 
stoffes (Schwarzkohle aus den böhmischen und schlesLschen 
Revieren) ist nicht beobachtet worden. Minder gutes 
Speisewasser übt hier keinen wesentlich schädlicheren 
Einfluß aus. als bei Kupferbüchsen. 

Zu Funkt f 3. Bezüglich der Beschaffenheit des 
Materials, welches sich für nußeiserne Feuoi büchsen am 



besten eignet, haben folgende 8 Verwaltungen Mit- 
teilungen gemacht: Großherzogl. Badische Staatseisen- 
bahnen, KOnigl. Bayerische Staatseisenbabnen, K. E. D. 
Münster i. W., Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, 
K. K. Elaeubahn- Ministerium, K. K. priv. öster- 
reichische Nordwestbahn und Süd- Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn, priv. Österreichisch- Ungarische Staats- 
eisenbahn -Gesellschaft und die Gesellschaft für den 
Betrieb von Niederländischen Staat eisenbahnen. 

Die (iroßherzogl. Badischen Staatseisenbahnen 
hatten für das verwendete Flußeisen vorgeschrieben: 
Festigkeit pro 1 qmm 34-39 kg, 
Dehnung 25 %. 

Für die Bleche der von den Künigl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen erprobten Flußeisenbüchsen war von 
den Baldwin-Werken vorgeschrieben worden: 
Festigkeit pro 1 qmm 3«— 16 kg, 
Dehnung 20 V 

Die Bleche sind aus im Holzkohlonfcuer her- 
gestellten Blecken zu walzen und sollen folgende 
chemische Zusammensetzung haben: 

Kohlenstoff 0,15-0,25%, 
Phosphor nicht über 0,03 %, 
Mangan „ „ 0,45 %, 
Silicium „ „ 0,03%, 
Schwefel „ „ 0,035 %. 
Die K. E. I). Münster i. \V. hatte für die Abnahme 
folgende Bedingungen festgesetzt: 

Festigkeit pro 1 qnim 30 10 kg, 
Dehnung nicht unter 25%. 
Die nachträglichen Materialproben ergaben eine 
durchschnittliche Festigkeit von 37 kg und eine Dehnung 
von 13—23%. Stücke aus der Kohrwand ließen sich 
kalt biegen und vollständig zusammenschlagen, während 
ein Stück aus einer Seitenwand beim ersten leichten 
Schlag mit einem Handhammer durchbrach. 

Von den Künigl. Sächsischen Staatseisenbahnen 
wurden Kruppsche (Jualitätsbleche aus Siemens-Martin- 
Flußeisen verwendet, welche sich bei der Bearbeitung 
weich und fehlerfrei gezeigt hatten. 

Die vom K. K. Eisenbahn-Ministerium für Fcuer- 
btlehs-Flußeisenbleche aufgestellten Bedinguniren waren: 
Martin-FIußcisen mit einer Festigkeit 

pro 1 qmm 40—45 kg, 

mit l'hosphorgohalt von 0,08 % max., 

„ Schwcfelgehalt „ 0,02 % max. 

Da Blecho mit so geringem Rhosphorgehalt nicht 
erhältlich waren, wnrde ein solcher von 0,04% zu- 
gestanden. 

Obige Verwaltung schreibt die geringe Haltbarkeit 
flußcisei ner Büchsen hauptsächlich unserem schlechten 
Material und dies dem Umstände zu, daß bei der Ver- 
hüttung der Erzo und der Einschmelzung des Roheisens 
nur unreine Brann- oder Schwarzkohle in Verwendung 
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kommt, wahrend in Amerika dazu reiner Anthracit ge- 
nommen wird. 

Die von der K. K. priv. Österreichischen Nord- 
westbahn und Süd- Norddeutschen Verbindungsbahn durch- 
geführten Zerreißversuche mit 2 Stäben ergaben: 
Festigkeit pro I c|tnra 3s, 1 und 36,8 kg, 
Kontraktion 62,2 „ 57,2%, 

Dehnung 28,5 „ 30,8%. 

Es wird empfohlen: Gleichförmiges, dichtes, weiches 
und zähes Flußeisen, welches gegen Wftrmcschwankungen 
wenig empfindlich ist (nicht schrumpft). 

Vorausgesetzt ist 8—9 mm Dicke für .Seiten-, 
1 9 mm für Rohrwandc. 

Die Vorschriften der priv. Österreichisch-Unga- 



nicht bewlhrt. Über die Eigenschaften des für 
flußeiserne Feuerkisten am besten geeigneten 
Materials fehlen noch genügende Erfahrungen. 
Mit diesen Feuerkisten sind daher nur vereinzelt 
günstige Erfahrungen gemacht worden. 

Es scheint, daß llußeiserne Feuerkisten 
eine sehr sorgfältige Behandlung und einen 
gleichmäßigen Betrieb erfordern. 



Weiches, zähes, basisches Martin -Flußeisen mit: 
Festigkeit pro 1 (\mm mindestens 35 kg, 
Kontraktion mindestens 60 °/o. 
Dieses Material hat sich gut bewährt. 
Das Material, welches von der Gesellschaft für 
den Betrieb von Niederländischen Ntaatseisenbahnen für 
eine flußeiserno Büchse verwendet wurde, war: 

Kruppsches Flnßeisen, Qualität g- extra mit 

34—39 kg Festigkeit pro 1 qmm, 

26 % Mindestdehnung, 

0,04 % Höchst-Fhosphorgehalt. 



Schlußfolgerung. 

Die Verankerung der Feuerkisten-Seiten- 
wände geschieht allgemein durch Stchbolzen 
und eiserne Queranker, die der Decken durch 
eiserne Stchbolzen, was sich bewährt hat. 

Zur Verringerung der durch das Strecken 
der Hohrwand hervorgerufenen Cbelstände wer- 
den teils kurze Deckenbarren, teils gegliederte 
Stehbolzen, teils Verstärkung der Stege ange- 
wendet. Diese Ausführungen haben ihron Zweck 
nur im beschränkten Maße erfüllt; welche den 
Vorzug verdient, kann noch nicht mit voller 
Sicherheit angegeben worden. 

Der Einfluß der chemischen Zusammen- 
setzung des Kupfers auf seine Haltbarkeit ist 
noch nicht genügend ireklärt, weshalb es sich 
empfiehlt, die Versuche fortzusetzen. Elektro- 
ly tisch gewonnenes Kupfer scheint wenig ge- 
eignet zu sein. 

Die Webb'sche Heiztürverbindung hat sich 
im allgemeinen bewährt. V ber die Vorteile 
der Verwendung von Manganbronze und Hart- 
kupfer für Stehbolzen gehen die Urteile weit 
auseinander. Nickelstahl-Stehbolzen haben sich 



Bericht 

üIht iiit! ltaantwortunt*en der Krage 
Gruppe III, Nr. (>. 
Kessel. 

iVergl Kr»gfl liru|.|ii> III. N'r. 2 der Frajfeheaiitwi»rluni;eii von IB03.) 

a> Welche von den gewöhnlichen abweichende 
Bauarten sind im Gebrauch und mit welchem Erfolge? 

b) Welche weiteren Erfahrungen sind gemacht mit 
Laschennietung und mit gesehweißten Nähten? 

c) desgl. mit der Lagerung der äußern Feuerkiste 
im Kähmen hinsichtlich der Haltbarkeit der Stchbolzen? 

d) desgl. mit Flußeisen zu den Kesselwändcn ? 
(Beschaffenheit ist anzugeben.) 

e) desgl. mit eisernen Uauchkasten-Kohrwänden mit 
Kupfer- oder Messingüberzug? 

f) Sind Hinrichtungen zur Herstellung eines aus- 
reichenden Wasserumlaufes in Verwendung? und mit 
welchem Erfolge? 

g) Ist ein Ausglühen der fertigen Kessel an Stelle 
des Ausglühens der einzelnen Blatten versucht? 

In welcher Weise und mit welchem Erfolge? 



Itmrblerstattar: 



Priv. Österreichisch 



Die Frage wurde von 37 Verwaltungen beantwortet. 

Auf die einzelnen Punkte liefen folgende auszugs- 
weise wiedergegebenen Äußerungen ein: 

Zu a. Als Kessel, welche von der üblichen Bauart 
abweichen, wurden angeführt: 

1. Kessel mit Dampfübcrhitzer. 

2. Kessel, Bauart Brotan. 

3. Kessel mit Feuerkisten, Bauart l'olonceau. 
I. Wellrohrkcssel. 

5. Kessel mit Uber dieSpurweite erbreiterter Feuerkiste. 

6. Kessel mit überhöhtem FeuerkLstenmantel. 

7. Kessel nach Serpollet. 

8. Dampfsammler auf dem Langkesselrücken. 

Von diesen Bauarten dürften nur die unter 1 bis 4 
angeführten hervorzuheben sein. 
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Kusel mit Dampfül>erhitzer .sind im Betrieb bei 
der K. E. D. Berlin 3 Stück, bei der K. K. D. Cassel 
1 Stock, bei der K. E. D. Hannover 1 .Stück. 

Diese Kessel unterscheiden sich von jenen ge- 
wöhnlicher Bauart durch ein in den Ijtngkessel ein- 
bezogene« Flammrohr, durch welches die Feuorgaso dem 
in die Rauchkammer eingebauten f bei hitzer zugeführt 
werdon. Genügende Erfahrungen liegen nicht vor. 

Bei den K. K. Üsterreiehisehen Staatsbahnen ist 
ein Kessel Bauart Brotan in Erprobung. Dieser Kessel 
besteht aus einem cylindrisehen l-angkessel mit darüber- 
gelagertem Dampfsammler, in de.ss.-n Verlängerung nach 
rückwärts eine aus Rr.lnen gebildete Feuerbüchse an- 
gesetzt L<t Ein endgültiges Urteil fll>er das Verhalten 
dieses Kessels kann noch nicht abgegeben «erden. 

Die priv. Österreichisch- Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft hat seit dem Jahre 1879 73 Stück 
Kessel bis zu 10 at mit Polonccau ■ Feuerkisten gebaut 
und /.war sind von diesen Gl Stück aus Kupfer, der 
Rest aus basischem Martinllußeiseii. 

Diese Bauart hat sich bis jetzt vollkommen be- 
währt, und hat die Gesamtleistung der Kessel trotz 
der durch diese Bauart bedingten Verringerung der 
Anzahl der Sieilerohre nicht abgenommen, was der Ver- 
größerung der unmittelbaren Heizfläche durch die Dpcken- 
rippen zuzuschreiben ist. 

Als Vorzüge dieser Feuerkistenbauart sind zu 
erwähnen : 

Die Erleichterung der Reinhaltung der Decke und 
die gute Erhaltung infolge der unbehinderten Ausdehnung 
und Zusammenziehuni.' des Materials. 

Die K. EL D. Hannover hat mit vor einigen .Iahten 
eingebauten Wellrohrkcsseln schlechte Erfahrungen ge- 
macht: da die runden FciicrbOchscn dieser Kessel nach 
kurzem Betriebe unrund wurden, ihre Bedienung große 
Geschicklichkeit erforderte und die Erhaltlingskosten 
bedeutende waren, w urden dieselben beseitigt 

Zu b. Kessel mit l ; • iinictiing sind in Ver- 
wendung bei den nachstehenden 2« Verwaltungen: 



Jff. 


Name der Verwaltung 


Zahl der 


Seit dem 
Jahre 


1 


Gmttbenogl. Bodisrho .SUaU- 
eiarn bahnen . 


27« 


IM 


2 


Ktinijjl. Bajeriurlie Staatwwn- 


All« neuen 




3 


ReirhaeiienbahDen in Kl*a6- 




Mit einigen 
Jahren 


t 


Grollheriogl. Oldeubunrivhe 
Eiseribahndirektion .... 


all« neurn 


seit I89H 


f> 


l'flllziache Eisenbahnen . . . 


viele nein-n 




0 








T 









Xr 


Name der Verwaltung 


Zahl der 
Lokomotiven 


Seit dem 
Jahre 


s 


K. E. D. Breslau . 






1 




_ 




10 


K. B. D. Husen «. R. . . . , 




- 


! ' 


K. E. D. Frankfurt a. M. . . 


Ute neuen 




12 


K. E. I). Hannover .... 


allgemein 
eingeführt 


— 


1.1 


K. E 1) Kattowiu .... 






14 








15 


K. E. D. Magdebnrg .... 







III 


Küni k -I. IVeuüisrbe und lirnU- 
henui:! HessiKche KiMmbahn- 
direktion Main» 






17 


K. E. 1). Munster i. W. . . . 




— 


IS 


K. E. D Stettin 






11' 


Ktaigl. Sl.hsifuhe Staat**!».'«. 


alle I.ukumo- 
tiven Ober 
12 Atm. 




10 


Köni?l WarttembergixcbeStaat«- 


99 Stack 


1883 


21 
-'- 


K. K prir Auwelt - Teplitxer 
KUenbahn-GestflUrliaft . . . 

KT. K. priv. Kaiser FerdinaniU- 


- 


- 


23 


K. K. Eieenbahnminwlenum . . 


all« Ke»»*l 
Uber 12 Atm. 


- 


24 


K. K. priv. < i-terreiehiaeh« Nord- 
westbahn u. Sud- Norddeutsch« 


M 


- 


25 


l'riv. < isterreichisrh - Ungari.Hi li« 
St*ataeisenbabn.ne*ellsrhaft . 


.'.9 


1H09 


26 


K. K. prir. Sadbahn-OtbelUchart 






27 


Ki.nigl. Unirarisihe Staatsrisen- 


alle über 
12 Atm. 




2S 


(leaellm-haft für den Betrieb von 
Niederländischen Staataeiaen- 







11 Verwaltungen (Konigl. Bayerische Staatseiseii- 
bahnen, Reiehseisenbahncn in Klsaß-I/)thringeu, Groß- 
herzogl. Üldenburgische Eisenbahndirektion, Pfälzische 
Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. K. D. Hannover, 
K. E. D. Magdeburg, Künigl. Sächsische Staatseisen- 
bahnen, K. K. Eisenbalmministerium, priv. Österreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn-liesellschaft und Konigl. 
Ungarische Staatseisenbahnen) verwenden laschennietung 
nur für lilngsnälite und zwar durchaus mit gutem Erfolge, 
alle übrigen in obiger Tabelle angeführten Verwaltungen 
besitzen Kessel mit Laschennietung in den iJlngs- und 
t^iiernähten und hat sieh diese bis jetzt vollkommen 
bewährt. 

Dio einzelnen Verwaltungen äußern sich Uber die 
Laschennietung wie folgt: 

Bei der Oroßherzogl. Oldciiburgisehen Eisenbahn- 
direktion sind sämtliche seit lKSMi hesehaflten I-okomotiv- 
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Kessel mit Doppellaschennietung für die Langsnlhte 
versehen. 

Dio K. K. D. Hannover teilt mit, daß I.*scben- 
nietung für Llngsnähte mit bestem Erfolg allgemein ein- 
geführt ist, und daß bei alteren, überlappten Iüngsnähten 
seither 2 Explosionen und einfache Einbrüche ein- 
getreten sind. 

4 Verwaltungen (Konigl. Sächsische .Staatseisen- 
bahnen, K.K. Kisenbahnministerium, priv. Östcrreichisch- 
Ungarisehe Staatseisenbahn - Gesellschaft und Künigl. 
Ungarische Staatseisenbahnen* verwenden I^aschcnnietung 
nur bei Kesseln mit mehr als 12 at Dampfdruck, und 
zwar sind bei diesen Bahnen nur die Längsnlhte in dieser 
Weise vernietet. Von Seite desK. K. Kiseubahnministeriums 
wird angegeben, daß bei Kesseln bis 1420 mm Durchmesser 
Doppellaschen mit vierfacher Nietreihe (Gflteverhaltnis 
rund 80 u ,nl und bei solchen Ober 1500 mm Durchmesser 
mit sechsfacher Nietreihe ausgeführt werden. 

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und 
SOd-Norddeutsehc Verbindungsbahn hat einfache loschen- 
nietung angewendet bei: 

18 I>okomotivkesseln mit 11 at, 
10 „ „ 12 „ 

und doppelte Ijischennietung bei den I-ängsnähtcn der 
Cylindcrkcssel und FcuerbQchsmantel von 26 Lokomotiv- 
kesseln mit 13 at Dampfspannung. 

Die in nachstehender Tabelle angeführten 10 Ver- 
waltungen besitzen Kessel, bei welchen gewisse Teile 
durch Schweißung, statt durch Nietung, hergestellt sind. 



V. 

TT 


Man der Verwaltanjr 


Anzahl in 
Lokomotiven 


Im Betrieb 
Mit 


1 


GroAfa. Badische .StMtieiMa- 


2 Personen- 

Tend«r- 
Ix>lcomotiven 


IMO 






n 


1894 




rOUziscbo Eiwiibarmm ... 


ritli 




4 


K. E. D. CmmI 


einige 




r. 




•J (Wellrohr) 




e 


KMU. SaetwUdM suat«i«n- 


_ 


_ 




Küni K l WOrttenibergischeSUat«- 


«8 


1893 


8 


K K. priv. Aussig Tepliu« 






0 


K. K KiscnbahnminUtenum . 


mehr ab 500 


— 


10 


K. K. pri». OmntbUHha 


nwhr dl » 





8 Verwaltungen I G roßherzngl. Badische Staats- 
eLsenbahnen, GroßherzogL Oldenburgische Eisenbahn- 
direktion, Königl. Württembergische Staatseisenbahnen I 



wenden die Schweißung nur bei den Längsnahten an 
und bemerken, daß dieses Verfahren bisher keine Mangel 
gezeigt hat. Die Großherzog]. Oldenburgische Eisenbahn- 
direktion empfehlt bei Ausführung der Schweißung die 
grfißte Sorgfalt. 

Die geschweißten Kessel der Königl. Württetn- 
bergischen Staatseiscnbahneii besitzen Laschenniotung in 
den Quernähten und es wird für nötig erachtet, daß 
die Kesselrollen nach dem Schweißen der Längsnaht im 
(ianzon ausgeglüht werden. 

Bei der K. K. priv. Aussig -Teplitzer Kisenbahn- 
Gesellschaft werden nur die Domnahte allein, bei der 
K. K. priv. Österreichischen Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn außerdem bei den Lo- 
komotivkcsseln mit 2 Domen das Domverbindnngsrohr 
und zwar mit gutem Erfolge geschweißt. Bei den 
K. K. österreichischen Staatsbahnen besitzen Schweiß- 
nahte die Dome, die Domverbiudungsrohre und die ersle 
Kesseltrommel bei der Kauchkasten-Kohrwand anf eine 
Unge von circa 350—400 mm. letztere um das Zuspitzen 
der Laschen zu vermeiden und eine vollkommen runde 
Itohrwand zu erhalten. 

Erfahrungen sind nicht angegeben. 

Die Kfinigl. Sächsischen Staatseisenbahnon wenden 
geschweißte Nähte nur bei den Dampfdom -Ober- und 
Unterteilen, den Domdeekoln (Domkappen) und den 
ersten kurzen Kcssclsehüsscn, deren vorderer Blechrand 
in dio Kauchkammer hinoinragt, an. Anstände haben 
sich bei diesen Nähten bis jetzt noch nicht bemerkbar 
gemacht. Die K. E. D. Cassel und Hannover geben 
nur allgemein an, daß sich geschweißte Nahte (bei 
letztgenannter Verwaltung an 2 Welli ohrkesseln) gut 
bewährt haben. 

Die Pfälzischen Eisenbahnen teilen mit: Ge- 
schweißte Nähte haben zu vielen Beanstandungen Anlaß 
gegeben. Bei einer großen Zahl von Lokomotiven 
haben Domhauben und Domuntersatze, welche mit an- 
geschweißten Deckeln und angeschweißten Winkelringen 
versehen waren, ausgewechselt werden müssen, weil die 
Schweißnähte nach einer Reihe von Jahren betriebs- 
gefährliche Hisse zeigten. 

Bezüglich des Punktes c (Erfahrungen mit der 
| Lagerung der äußeren Feuerkiste im Kähmen, hinsicht- 
| lieh der Haltbarkeit der Stehbolzen) haben 10 Verwal- 
tungen (Itcichsciscnbahuen in Elsaß-I Lothringen, K. E. D. 
Cassel, K. K. 1). Danzig, K. E D. Hannover, Konigl. 
Preussische und GroßherzogL Hessische Eisenbahndirck- 
tion Mainz, K. E. D. St. .lohann-Saarbrücken, Künigl. 
Sächsische Staatseisenbahnen, GroßherzogL General- 
Eisenbahndirektion Schwerin, Szamostaler Eisenbahn 
und Holländische Eisenbahn-Gesellschaft) erklart, darüber 
keine Erfahrungen zu besitzen. 
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Die Großberzugl. Badischen Staatseiseubahneu be- 
richten, daß bei den ersten Lieferungen einer V, ge- 
kuppelten Schnellzugslokomotive, deren hinterer Kessel- 
teil durch einen Uber die ganze Länge des Feuerkastens 
gehenden Trilgcr auf dem Rahmen getragen wurde, 
häutige Stehbolzenbrüche zu verzeichnen waren. Dieser 
Mangel wird dem Umstand zugeschrieben, daß der lange 
Träger die Hewegung des Mantels hinderte. Durch Er- 
satz des einen Trägers durch ■> kürzere vorn und hinten 
an den Seitenwänden, wurde das weitere Brechen der 
Stehbolzen wirksam verhindert. Weitere Erfahrungen 
sind nicht gesammelt worden. 

17 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatsctscn- 
bahnen, Pfälzische Eisenbahnen, K. K. D. Altona, K. 
EL D. Berlin, K. K. D. Breslau, K. K. D. Frankfurt a. M., 
K. K. D. Kattowitz, K. K. D Magdeburg, K. K. D. 
Stettin, Königl. Wttrttetnbcrgische Staatseisenbahnen, 
K. K. priv. Aussig - Tcplitzer Eisenbahn - (Gesellschaft, 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands -N'urdbahn, K. K. priv. 
Österreichisch -Ungarische Staatseisenbahn- Gesellschaft, 
K. K. priv. Südbahn -Gesellschaft, Königl. Ungarische 
Staatseisenbahnen und die Gesellschaft für den Betrieb 
von Niederländischen Staatseiscnbahucnl bemerken, daß 
eine ungunstige ReeinHussung der Haltbarkeit der Steh- 
bolzen durch die übliche Lagerung der äußeren Feuer- 
kiste im Rahmen nicht beobachtet wurde. 

Die K. E. D. Altona hat mit der Befestigung der 
Kesselträgcr mittelst Stiftschrauben schlechte Erfahrungen 
gemacht, weshalb eine andere Befestigungsart (welche, 
wird nicht erwähnt i in Aussieht genommen ist. 

Bei der K. K. D. Breslau wurde nur in einzelnen 
Fallen festgestellt, dal) die Stchbol/eu an den Seiten- 
wänden der Feuerbüchse häutiger abgerissen wurden, als 
an den Vorder- und lttlckwänden, doch ist es zweifelhaft, 
ob die Auflagerung der Fcucrbüehso an diesem Pbel- 
stande die Schuld trag. 

Von Seite der K. K. D. Stettin wurde nur bei 
einzelnen »,« gekuppelten Gnterzugslokomotiven ein 
häufiges Brechen der Stehbolzen in der Nähe der seitlich 
an der Feuerkiste angebrachten Kesselträgcr beobachtet. 

Bei den Königl. Württembergischen Staatseisen- 
balmen geschieht die Lagerung der Feuerkiste im Rahmen 
mittelst winkelförmiger < ileitschiihe aus Bronze von ent- 
sprechender Ulnge. 

Bei der K. K. D. Bromberg sind die Stiftschrauben 
für die Kessclträger häufig abgerissen. 

Die K. K. 1). Elberfeld und K. K. D. Münster i. W. 
teilen mit, daß die Lagerung der Feuerkiste im 
Rahmen bezüglich der Haltbarkeit der Stehbolzen keine 
Mängel gezeigt bat, letztgenannte Verwaltung macht je- 
doch die Einschränkung, daß dies nur dann zutrifft, 
wenn eine ausreichende Zahl und Starke der Stift- 
schrauben vorhanden ist. 



Die Großherzogl. Oldenburgischen Eisenbahnen 
verwenden Pendelstatzen und Gleitlager und ist ein 
Unterschied hinsichtlich der Haltbarkeit der Stehbolzen 
nicht beobachtet worden. Bei den K. K. Österreichi- 
schen Staatsbalmeu haben Gleitträgor nur bei jenen 
Außenrahmen- Lokomotiven zu Schäden der benachbarten 
Stehbolzcn und zu Abzehrungen der Feuerkistenwände 
Veranlassung gegeben, bei welchen dio&e Träger nicht 
' genügend steif ausgeführt waren. Die PendelbUehstrager 
1 haben sich seit 7 .Iahten bei hochliegenden Kesseln gut 
bewahrt. 

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbalm 
und Süd-Xorddeutsehe Verbindungsbahn hat <lie Wahr- 
nehmung gemacht, daß bei Lokomotiven mit schwachen, 
langen, unver>tciften Seitenwänden und einer Stehbolzen- 
teilung von mehr als 100 mm Undichthciteii der in der 
Feuerhohe liegenden Stellbolzen häutiger vorkamen, als 
bei steifen Wänden. Bei dieser Verwaltung werden 
daher möglichst starke (in mm) Feuerkistcn-Seiten wände 
verwendet, welche außerdem durch außen aufgenietete 
Bleche versteift sind, und ist die Stehbolzcnteilung im 
I Höchstwert 100 mm. 

Zu dem Punkte d, welche Erfahrungen sind mit 
der Verwendung von Flußeisen für Kesselwände bisher 
gemacht worden, sind von 31 Verwaltungen Antworten 
eingelaufen. 

5 Verwaltungen (K. E. 1). Bromberg, Königl. 
Preußische und (iroßherzogl. Hessische Eisenbahn- 
direktion Mainz, (iroßherzogl. General-Eisenbahndirektion 
Schwerin i. M., K. K. priv. Südbahn-Gesollsehaft und 
Szamostaler Eisenbahn) teilen mit, daß sie dies- 
bezüglich keine Erfahrungen besitzen. 

Die nachfolgende Ubersicht giebt die Namen der 
31 Verwaltungen, welche über die Verwendung von 
Flnßeisen zu Kessel wänden berichten, ferner die Anzahl 
der Kessel aus Flnßeisen und den Beginn der Ver- 
wendung dieses Materials an. 



Nanu der Verwaltung 


Anubl 
iltr Keasel 
aus Klutt- 
»inen 


K«s»«l 

hl f*. 

b*ot i' it 


An- 


(iroflh. B&tlUche .Slutaciscn- 
bnhnen 


1 1« 


1801 


— 


Kgl. BajerischeStaataeisonbahnen 


alle neuen 






MaMawMukMi i. EhMÜlhotb- 


alle neuer, 






Urobh Oldenburgische BiaMtbsks 









PAUictM Kuenbahnira ... 








K. K. D. Altona 


riHe 


mehr *1< 
8 Jahren 






all« neuen 


tan 




K. K. D. ltrv-lau 








K. K. D. Ca*w) 
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Nam. der Y.rw.U«« 


AnaaJil 
der Keascl 
aas Kluß- 
ei NB 


} luU«i -. n- 

• •nl#n «o- 
btut •«{! 


An- 
merkung* 


KFD 1 . -Mi 








K. K. D. Erfurt 






— 




- 


- 




KFD Frankfurt a H . . 




mehr ala 
8 Jahren 




K. K D. Hannoier .... 


alle neuen 


- 


— 


K. K. O. Kattowiti .... 
















K. K. D. St. Johann-Saarbrücken 







_ 


K. K. U Magdeburg .... 








K. K. I>. Stettin 








Kgl, SlchsiaeheSUatselsenhalinen 


alle neuen 


5 Jahn-n 




Kgl. Wurttembergiache SUata- 


alle 


1888 






neueren 






K. K. prir. Auaaig - Teplitier 








K. K. priv. Kölner Ferdinand*- 


alle 


•eit 
ÜO Jahren 


- 


K. K. KUeobahnminiaterium . . 


alle 


»eit 
3 Jahren 




K.K. |>rlr. Österreichische Nord- 
vreatbabn u. Süd-Norddeutsebe 


alle neue» 







Priv. t lüterreichiach - Ungariacbo 
Staataelaenbahn-Geacllnchaft . 


alle nturn 


»eit 1878 


VM 
IOTH IH8I 
Mtrtln. 

»II 1«7 
Injtiftrh*« 

JUrtln- 
FliiO>U>n 




die neuen 

Verbund- 
Lokom. 






Kfinigl. Ungarische Staatseisen- 


allgemein 


«eit 1880 




Hulland. Eiaeubabn-Ueaeüschaft 


alle neuen 


seit den 
letzten 
Jahren 




Gesellschaft fllr den Betrieb von 
Niederländischen Staatseisen- 


alle neuen 


aeit 

-1 1(" :'f*Tl 





Bezüglich des Erfolges der Verwendung von Fluß- 
eisen zu Kesselwänden Ist Folgendes zu berichten: 

2 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats- 
eisenbahnen und Königl. Sächsische StaatseUenbahnen) 
teilen mit, daß ein abschließendes Urteil über die 
Bewährung de« Flnßeisens noch nicht abgegeben werden 
kann; bei der letztgenannten Kahn haben sich schon 
nach 8- 4 jährigem Bctriob bedeutende Anzehrungen 
im unteren Teile dos Kundkossels und den Mantelplatten 
oberhalb des Feuerltüehsrahmcns gezeigt. 



Bei der K. E. I). Altona wurde bei einigen Kesseln 
aus Flußeisen vorzeitig starke Kostung beobachtet, 
während andere 8 Jahre im Betrieb stehende Kessel sich 

I schweißeisornen Kesseln gegenüber überlegen zeigten. 

18 Verwaltungen (Königl. Bayerische Staatseisen- 
bahnen, Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion. 
Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Berlin, K. E. D. 
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Erfurt, K. E. D. 
Elberfeld, K. E. D. Hannover, K. E. I). Kattowitz, 
K. E. D. Stettin, K. K. priv. Aussi^-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

i K. K. Eiscnbabrnninisterium, priv. Österreichisch- 
Ungarische Staatseisenbabn- Gesellschaft, Königl. Un- 
garische Staatseieenbahnen, Holländische Kisunbahn- 
Gesellschaft und Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen) haben mit der Verwendung 
von Flußeisen für diu äußeren Kessel gnte Erfahrungen 
gemacht. 

Von Seite der K. E. D. Elberfeld wird dieses 
Urteil dahin eingeschränkt, daß eine sachgemäße Be- 
handlung der Bleche und gutes Speisewasscr nötig 
1 sind. Anfressungen und Rostungen sind besonders beim 
Feuerkasten-Bodenring und unten an der hinteren Rohr- 
wand beobachtet worden, jedoch ist noch nicht ermittelt, 
ob diese Mängel der Materialbeschaffcnheit zugeschrieben 
werden müssen. 

Das K. K. Kisenbahnmiuisterium empfiehlt dieses 
Material insbesondere für Biegebleche. 

Nach den Angaben von 3 Verwaltungen (Reiehs- 
eisenbahnen in Elsaß-liOthringen, K. E. D. ('«In, K. 
! K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn! ist Flußeisen für Lokomotiv- 
Kessel besser geeignet, als Schweißeisen, und schreibt 
letztgenannte Verwaltung wie folgt: Das basische 
Martinflußeisen besitzt die vorteilhaften Eigenschaften 
des Schweißeisens, erleidet jedoch durch den Betrieb 
keine so bedeutende Abnahme der Güteziffer als dieses 
und neigt, besonders härteres Flußeisen, weniger zum 
Rosten. 

5 Verwaltungen (K. E. D. Breslau, K. E. D. 
Essen, K. E. D. Frankfurt a. M., K. K. D. Magdeburg 
und K. E. D. St. Johann-Saarbrücken) geben bekannt, 
daß bei Flußeisen -Kesseln Ausrüstungen und Rost- 
I furclicnbildungen in größerem Umfange beobachtet wurden 
als bei solchen aus Schwei lioisen, daß Flußoisen sich 
also nicht bewährt hat. 

Nach Angaben der K. E. D. Frankfurt a. M. sind 
bei 8 Jahre im Betrieb gewesenen Flußeisen-Lang- 
! kesseln im Innern derselben zahlreiche Rostpoeken (bis 
4 min tief) und größere Anrostungen von 12—32 mm 
Ulnge und 3 —7 mm Tiefe beobachtet worden. 

Die Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen 
haben hauptsächlich an < iltterzugslokomotiven mit 14 at 
an den Rundkesseln feine Risse im vollen Blech 



Digitized by Google 



151 



III. 8. Kessel. 



au dor unteren KesseUeite in der Nahe der Kundnaht Zu Funkt e. Auf die Frage, welche Erfahrungen 
festgestellt. mit eisernen Rauchkammer- Kohrwanden mit Kupfer- 
Cber die Kesehaft'enheit dos verwendeten Fluß- oder Mos«.ingtlberzug gemacht wurden, haben sich 3 Ver- 
eisen*, soweit sieh dieselbe ans den mitgeteilten An- waltungen (Königl. Preussischo und Großherzogl. 
irubcri beurteilen laßt, giebt die folgende Zusammen- Hessische Kiscnbahndirektion Mainz, K. E. D. St Jo- 
stellung Aufschluß. . hann-Saarbrflcken und K. E. I). Stettin) dahin geäußert, 
f ~ Festigkeit in k« pro l qmm, c - Kontraktion in % *» ,laU sl< * diesbezüglich keine Erfahrungen besitzen. 

ursprünglichen QueT*cluiiUc«, — Summe ton f und r, , , . „„ .. _ _. , 

Ar — iMmunir in °l der nranroni-iichfln i jjim Die Antworten von 22 V crwaltungen sind aus 

nachstehender Tabelle ersichtlich: 



Name der Verwaltung 



(■rulih. Biidische SUiU- 
cisenbahnen . . . 

KOniel Hajerische SUat«.- 



Reicheivenbahnen i. KUatt- 



K. E. D. Altona . 

K. F.. D. Berlin 

K. F. D. Elberfeld 

K. E I). Kettowitz 

K. K I) Stettin . 



llntt- 
eUen- 
Surte 



ir 



ni'ht an- 34 45 
gegeben 

I I 
!4 - «9 



M.rtin- 
Fluileimi 

Marlin- 34 41 
FluU.i-en 



nicht ge- -45 
nannl 

deagl. 38-42 - 

Martin- :it-41 
FluueiM-ii 

de-gl. Hl -41 - 

deajl. 94-41 

desgl. 34-41] - 

nicht ge- »4-41 



152 - 00 25 - 20 



25-2( 



M 

M 

•25-211 
25 

25 
25 



1 



K. K. pri». Aussig- Tep- 
liticr Eisenbahn 

K. K. priv. Kaiser Fcr 
dinands-Nordbahn . ■ 



K. K. 

ministen um . . . . 

K. K. prir. < Kterreidiisrhe 
NordweAtbalin und Süd- 
Norddeatwhe Verbin- 



I'riv. < »»terr - Ungarische 




Gesellschaft für den Betrieb 
Ton Niederlnnd. Slsnts- 



25 



40 



20 



ba».i*hes 34 40 

Haitte* 

Hufeisen 

licht ge 37 43 
nannt 

de=gl. 34 38 



Martin- 40-5:150 37 95-90 - 
Flu 



| | 
desgl. 33 3* 4o 



l.asisrhes 38-4« 
Martia- 
FlnfeiM-n 



26 



IngL 
tagL 



35 
81-86 



desgl. 34-40 
nkht ge- 31-45 



im 

40 25 

I 

DO 

1 

25 -2» 







Kauchkasten-Kutirwande mit Beleg au* 




Name der Ver- 
















Mess 


ng .Rupert) ^ 


Knpfer 


— 




Anzahl 


seit 




Anzahl 


seit 


KrulUt 


] 


Itcicbseisenbahnen in 
Kisaü- Lothringen 


einige 




glHtlct 


— 


— 


— 


2 


GroSb. Olden- 
bnrgi«ebe Eisenbahn 


desgl. 


1890 


datfl. 








.1 


K , r~ u, Altona 


4 


1 wuo 

ftova 


keift 

Vorttil 








4 


K. E. D. BeHln 


einige 




tagL 









5 


K. E. D. Breslau 




: 










6 


K. E. ü. Caaael 


desgl. 




aaaft ; 




— 




7 


K. E D. Danzig 


4 




«Ulli»«, 

lrt.il 1 






aajaaa* 


H 


K. E. D. Elberfeld 


einige 


m 


«.•«L i 









<l 


K. E. D. Erfurt 


deagl 






einige 




canitii 


10 


K. E. D. E«en 


vreniire 


_ 










11 


K. E. IX Hannover 








1 


— 


Um 
l'ruil 


1_ 


iv. tu. if. nanuwiiz 


einige 




k.™e»d- 

«FW 






_ 


13 


K. h. U. Magdeburg 


deagl. 




tagt 




: 




14 


Küoigt. Sächsische 
Staatseisenbahnen 


34 




k-in ga» 

atigai 






* 


15 


OroBh. Oenernl- 
Eisenbahndircktiun 
Schwerin L M. 


einige 




atawllf 


" 






IG 


Königl, Wtlrttem- 
bergUche SUata- 
eisenbahnen 


2 


1899 

1 










IT 


K.K. priv. Au*-ig- 
TcpliUer Eisenbahn 








einige 




rHn»U( 


18 


K. K. Eiaenbahn- 
ministerium 


einige 




k«:« t-nd- 
«altian 

1:1. .1 








1!» 


K. K. prir. Qatair. 
Nordweslbahn und 
Sad- N'vrd JeuUcbe 
Verbindungsbahn 


1 


1898 










'-'II 


l"riv. < »sterreichisch- 
Ungamcbe Staat» 








18 


1897 


ktla «nd- 

•Äff 




Ilollindi-he Ei*en- 
Usbn Gesellschaft 








einige 


1 


i 

i " 




liesellvhaft flJr den 
Betrieb n>n Nietler- 




> _ 


öxU 
««««tl» 
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Bei den Reichseisenbahnen in Elsaß- Lothringen 
hat der Zinnbelag nur- V* — 1 -Tahr angehalten, wahrend 
der Messingüberzug eine Haltbarkeit von 2—3 Jahren 
ergab. 

4 Verwaltungen (K.K. I). Cassel, K.K. D. Hannover, 
priv. Österreichisch- Ungarische Staatseisenbalui-Gesell- 
schaft, KOnigl. Württembergisehe Staatseisenbahnen) 
lieben die großen Kosten und schwierige Herstellung 
solcher Beläge hervor. 



von zwei Feuerbüehsen erreicht, weil es gewiß nicht 
von Vorteil ist, wenn bei einer Lokomotive einige 
.Jahre nach Erneuerung der Feuerbuchse die Rauch- 
kaniiner-Robrwand ausgewechselt werden müßte. 

Bei der priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft hat sich Kupferblech von 4 mm Dicke bei guter 
Instandhaltung bewährt; die Holländische Eisenbahn- 
(icsellsehaft verwendet 0,5 mm starke Kupferbleche, 
welche gegon die wasserhcrflhrto Flache mittelst nicht 



Die priv. österreichisch- Ungarische Staat sebeu- durchgehender Schrauben und mit Nieten befestigt sind; 

bahn-Gesellschafl verwendet starken Kupferblechbelag. Ober die Bewährung ist nicht« näheres angegeben. 

Die Königl. Württombergischen Staatscisenbahnen Die Gesellschaft fltr den Betrieb von Nieder- 

dafflr, daß durch sorgfältige Instandhaltung de* ländischen Staatsoiscnbahnen ist davon abgegangen, 

das Abrosten der eisernen Rohiwaml so be- Messing- oder Kupferbeläge anzuwenden, und werden 

schränkt werden kann, daß der Vorteil eines Belages jetzt Versuche mit Einlagen von verschraubten guß- 

nnr ein geringer ist. eisernen Platten gemacht. 

2 Verwaltungen (K. E. D. Hannover und Konigl. Bei dcl1 Pfälzischen Eisenbahnen hat sich ein Be- 



Sächsische Staatseisenbahnen) haben die Beobachtung 
gemacht, daß das Eisen trotz des Oberzuges rostot, 
weil dieser in Folge der ungleichen Ausdehnung Sprünge 
und Risse erhält. 

Die K. E. D. Elberfeld kann das Verfahren, eiserne 
Kohrwände mit einem Belag zu versehen, nur dann vor- 
finden, wenn die Rohrwand dadurch die Dauer 



Fig. 42. 



Fig. 13. 





wänden der Büchse bisher noch keine Risse bemerkt 
wurden. Es war nur eine öftere Auswechselung der 
gußeisernen Schutzkappe nötig, während die Rohre 
dicht gehalten haben. 

Zu Punkt g. Zu dieser Frage — Ausglühen 
ganzer Kessel — haben 3 Verwaltungen (Königl. 
Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württembergische 
Staatsciscnbahnen, K. K. priv. Kaiser l'crdinands-Nord- 
bahn) Stellung 



dürfnis, die Ranchkammer-Rohrwände mit einem schützen- 
den Überzug zu versehen, bisher nicht gezeigt, weil 
dieselben über 20 .Jahre, in der Regel bis zur Aus- 
musterung des ganzen Kessels vorhalten. Dies wird 
darauf zurückgeführt, daß ein Nässen der I/ische in 
der Rauchkammer nicht erfolgt 

Zu Punkt f. Zur Herstellung eines aus- 
reichenden Wasserumlaufes ist nur bei der K. K. 
priv. Österreichischen Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutschen Vorbindungsbahn, und zwar bei einer 
mit flußeiserner Feuerbüchse ausgestatteten Loko- 
motive, die aus Fig. 42 u. 43 ersichtliche Einrichtung 
angebracht. 

Genannte Verwaltung hat beobachtet, daß 
die Feuerbüchs-Seitenwände weniger wirksam sind, 
als es mit Rücksicht auf ihre Nähe beim Feuerherd 
erwartet werden muß, und schreibt dies dem Um- 
stände zu, daß sich zwischen den Feuerkasten- 
und Stehkessel-Seitenwänden ein Dampfpelz bildet, 
welcher die Wärmeübertragung erschwert. Die zu 
geringe Wirmeübertragung führt zu Matratzierungon 
und Rissen der eisernen Feuerbüchs-Seitenwände, 
weshalb es erforderlich ist, die Dampfblasen nach 
oben abzuführen, was durch regen Wasserumlauf 
erreicht werden kann. 

Diese Einrichtung ist ein .Jahr im Betrieb und 
soll sich insofern bewährt haben, als an den Seiten- 

2 dieser Verwaltungen (KOnigl. Württembergische 
Staatscisenbahnen und K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn) glühen gebördelte und geschweißte Kessei- 
tetie als Ganzes aus, um die bei der Bearbeitung etwa 
aufgetretenen Materialspatmungen zu entfernen. Bei 
letzterer Verwaltung wurde dieser Vorgang bei mehreren 
Lokomotiven der letztjährigen Lieferungen eingehalteu 
und kann ein bestimmter Erfolg noch nicht festgestellt 
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Die KOnigl. .Sächsischen Staatseisenbahnen halten 
ein Aussahen des fertigen Kessels als nicht empfehlens- 
wert, weil dadurch die Dicktherl der Nietungen leiden- 



Schlußfolgerung. 

Kessel besonderer Hauart sind nur ver- 
einzelt in Verwenduni,'. Genügende Frfahrungen 
zur Fassung eines endgültigen Urteiles liegen 
nach nicht vor. 

Die Laschennietung hat sich im allgemeinen 
bewährt, über geschweißte Kesselnähte lauten 
die Urteile nur teilweise günstig: es empfiehlt 
sich, die Versuche fortzusetzen. 

Durch die übliche Lagerung der äußeren 
Feiierbüchse in Kähmen Ist die Haltbarkeit der 
Stohbolzcn nur vereinzelt nachteilig beeinflußt 
worden. 

Flußoisen wird für die cylindrischen Kessel 
und die äußeren Feuerkisten vorwiegend ver- 
wendet. Im Martinofen erzeugtes Flußeisen 
wird von den meisten Verwaltungen vorgezogen. 

Ober die Vorteile eine« Messing- oder 
Kupferbelages zum Schutze der Rauchkammer- 
Rohrwände sind die Meinungen geteilt. 

Einrichtungen zur Herstellung eines aus- 
reichenden Wasserumlaufes sind bis auf einen 
Versuch nicht im Gebrauch. 

Das Ausglühen des ganzen Kessels wird 
nicht geübt. 



Bericht 



Ober die Beantwortungen der Frage 
Gruppe III, Nr. 7. 
Siederohre. 

a) Sind Siederohre mit inneren Kippen (Serve) ver- 
sucht? 

1. In welchem Umfange und seit wann? 



2. In welcher Anordnung und Abmessungen? 

3. Mit welchem Erfolge bezüglich der Heizwirkung 
und Erhaltung? 

4. desgl. bezüglich der Reinhaltung? 

b) 1. Welches Material (Schweiß- oder Flußeisen) 

wird zu Siederohren verwendet? 
•2. Welche Herstellungsart der Siederohre verdient 

den Vorzug? 
3. Rei welchem Material wurde ein Durchrosten 

vor der Feuerküstenrohrwand beobachtet? 

Zu a. Es haben nur 3 Verwaltungen Versuche 
mit Servei obren gemeldet, nämlich die Großherzogl. 
Radischen und Konigl. Ungarischen Staat-seisenbahnen 
sowie die Gesellschaft für den Retrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenhahnen. 

Rei den Reichseisenbahnen in Klsaß-Ijothringcn 
ist ein Versuch mit Kippenrohren in Ausfuhrung begriffen. 

Zu a 1. Rei den Radischen Staatsbahnen wurden 
Rippenrohro von 1893 ab bei 5 Stück */» gekuppelten 
Personenzug- Lokomotiven, etwas später bei 3 Stück 
*;« gekuppelten Schnellzug-Lokomotiven versuchsweise 
eingebaut. 

Die Ungarischen Staatseisenbahnen erprobton von 
1892 ab Kippenrohre an einer Schnellzug-ljokomotive 
und seit 1898 an 7 Personenzug-Lokomotiven, die der 
Rolirlänge nach (s. unter a 2) in zwei Gruppen von 
zwei und fünf Maschinen zerfallen. 

Rei der Gesellschaft für den Retrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen werden seit 3 Jahren Rippen- 
rohro in 75 Lokomotiven verwendet 65 Stück davon 
sind Schnellzug- Lokomotiven gleicher Rauart, die übrigen 
10 Stück sind z. T. andere Schnellzug-, z. T. Tender- 
l>okomotivcn. 

Zu a 2. Die Hauptabmessungen der Rippenrohre 
bei den vorgenannten Lokomotiven, sowie die glatten 
Rohre bei den Vergleichs-Lokomotiven sind 
stehender Zusammenstellung ersichtlich. 



i. 

i 


EUenUhn-Verwaltung 


Versu<-li*-I.uko- 
mutigen 
mit Hipjietirohren 




Die Ke«,el «>n»t gleic 


v:t lUu»rt enthalten: 




glatte Honte 


Kippenrohre 


Stück 


Hur. U"..r 
MMtfMNM 




MM 


[KirfhneMpr 




1 




.'> Stück l'er«oarn 




4-MH 


8300 


100 


tbftc 


8300 






Lokomotiven 










2 




3 StUrk 


| Uli, 174 mit 


4852 


WM 












SchtioItx.iy- 






1 . 


85,70 


3800 




■ 


Ukom<iliv<Ti 


1 Mb '211 mit 


41/46 


8*00 
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Vej.ufh- Loko- 
motiven 
mit Hi|ijM?nruliren 


Die Kessel sonst gleicher lUuvt enthalten: 




Ki.tecliiihn-VerwMltuiiir 




g!»tte Jtohre 


1; 


Kippenrohrc 






Stack 


I>iiccb»«M.r 
(tia*it Etil.-« 


.l»n R..hrw»n4.M, 


Stuck 




Lang« nriirWa 
«l*it k..hrw»nl«n 




Un^ari-cht' StaatseUenh'itim'a 


3< , nncMzu£*i.oKo 
motive 


IM 






110 


50/65 




4 




2 Stack 
l'orzonrnnig- 


na 


MM 


31«0 


101 
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Zu a :l. Nach den Beobachtungen der Badischen Zu a 4. Nach den Erfahrungen der Großherzogl. 
Slaatsbabnen ersetzten die Rippenrohrkossol bei gutem Badisclien Staatseisenbahnen erfordern Kippcnrohro eine 
Zustand der feuerberührteu Heizfläche den I )arapf leichter besonders sorgfältige und häufige Reinigung, wenn ver- 
als die Kessel mit glatten Rohren. Bei den 5 Stuck mieden werden soll, daß infolge von Asche- und Ruß- 
a /a gekuppelten Personenzug-Lokomotiven konnten an- ablagerungen zwischen den Rippen die Verdampfungs- 
Panglich 10—15 °/o Heizstoffcreparnis gegenüber den fahigkeit mehr oder weniger stark sinkt. Das sonst 
Yerglek-ltskcsseln mit glatten Rohren erzielt werden, «bliebe Reinigungsverfahren mit Rohrkratzen, Stahl- 
und zwar die höhere Ziffer dann, wenn die Köllerbachs« bürsten und dergl. versagt infolge der Querschnitt-sform 
zugleich mit Feuergewölbe versehen war. .Mit der Zeit der Kohr«: es kann sogar durch Steckenbleiben und 
aber stieg der Heizstoffvcrbrauch auf die gleiche Höhe, Abbrechen dor Bürsten usw. im Rohr zu dauernder 
wie bei den Kesseln mit glatten Kohren. Bei den Minderung der wirksamen Heizfläche fuhren. Mit Dampf 
Schnellzug- Lokomotiven war keine nennenswerte Er- oder besser mit gepreßter, von der Maschine selbst 
sparnis zu erzielen. (Vergl. auch unter a 4.) Hin- durch die Westinghouscpurnpe erzeugter Luft ließen 
sichtlich der Erhaltung von Rippen- gegenüber glatten sich die Rohre von den nur lose anhaftenden Ver- 
Kohren liegen besondere Erfahrungen, sei es in günstigem brennungsrQckstilnden reinigen; dagegen gelang es nicht, 
oder ungünstigem Sinne, nicht vor. auf diesem Wego auch die Entstehung einer harten 

Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen be- Kruste von festgebranntem Ruß an den inneren Rohr- 
obachteten bei den Rippenrohren eine größere Ver- Wandungen zu verhindern, welche der verwendete Heiz 
danipfung als bei glatten Rohren. Bei der Schnellzug- stoff (Ruhr- und Saarkohle) auf die Dauer absetzt, 
Lokomotive konnten 2-3 % Hoizstoffersparnis erzielt wühlend dies bei glatten Rohren durch die Stahldraht- 
werden, wahrend bei den anderen Lokomotiven eine bürsten möglieh ist. Dem Einfluß dieser, dem Kessel- 
Materialersparnis nicht nachweisbar war. steinbelag auf der Wasserseite in der Wirkung wohl 

Bei der Niederländischen Staalseisenbahn-Cescll- vergleichbaren und mit der Zeit naturgemäß zunehmenden 

schaft ergab sich aus den Wahrnehmungen des täglichen Rußkruste wird das allmähliche Sinken der anfanglichen 

BctriebsfürKippenrohr-Kesxel gröLWeVeidaropfungalsbei Heizstoffersparnis in erster Linie zugeschrieben, sodann 

glatten Kohren, jedoch liegen genaue Vcrsuchsergcbnissc aber auch der größeren Neigung der Rippenrobre, sich 

nicht vor. Hinsichtlich der Erhaltung der Kohre fehlen in iu Folge ihrer ^iierschnittsfonn mit Flugasche usw. 

Anbetracht der kurzen Versnchzeit noch die Erfahrungen, wahrend des Betriebes zuzusetzen. 
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Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen und die 
Niederländische Staatseisenbahn-Gesellsehaft verwenden 
Dampf zum Ausblasen der Rohre. Die letztere Ver- 
waltung benutzt behufs (unliebster Dampfersparnis mit 
Vorteil den in der Fig. 44 u. 45 dargestellten Dttsenkopf. 
Dieser ist so eingerichtet, das* beim Einpressen in ein 
.Siedeiohr der Dampfstrabi selbsttätig zugelassen, beim 
Hot ausnehmen des Kopfes ebenso abgesperrt wird. 



¥>g U u. 45. 




Zu b. Ks haben sich 3!) Verwaltungen | 28 deutsche, 
» österreichisch -ungarische, 8 hollandische) an der 
Beantwortung beteiligt. 

Zu b 1. Bei 24 Verwaltungen wird neuerdings 
nur noch Flußeisen (von einzelnen Verwaltungen auch 
als „Flußstahl" oder „weicher Flußstahl" bezeichnet) 



zur Herstellung der Siederohre verwendet; es sind dies 
die Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen, Königl. 
Bayerische Staatseisenbahnen, Lübcck-BOchener Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Großherzogl. Üldeuburgisehe Eisen- 
bahndirektion, Pfälzischen Eisenbahnen, K. E. D. Breslau, 
K. E. D. Bromberg. K. E. D. Erfurt, K. E. D. Cfilti. 
K. E. D. Münster i. W., K. E. D. St. .luliann-Saarbruckcn, 
Königl. Sächsische Staatseiseiilvalmeu, Königl. W'Urttem- 
bergische Staatseisenbahnen. K. K. priv. Aussig-Tcplit/.or 
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaschau-Oderbergw 
Eisenbahn, K. K. Österreichische Staatshahncn, K. K. 
priv. Österreichische Nordwestbahn und Sud -Nord- 
deutsche Verbindungsbahn, Priv. Österreichisch • Un- 
garische Staatseisenbahn -Gesellschaft, K. K. priv. 
Stldbahn-Gescllschaft, Königl. Ungarische Staatseisen- 
bahnen, Gesellschaft für den Betrieb der Niederlandischen 
Staatseisenbahnen. 

Bei den Großherzogl. Oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen reicht die Verwendung dieser Rohre auf 10 Jahre, 
bei der Priv. Österreichisch-Ungarischen Sfaatseisenbahn 
(i. •Seilschaft auf 17 .lulire zurück. 

ISasisches Material wird bei der Gesellschaft fllr 
den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen fllr 
Siederohre nicht zugelassen. 

Neben Flußeisen wird auch weiterhin noch Schweiß- 
eisen von nachstehenden 13 Verwaltungen zur Herstellung 
von Siederohren verwendet : Reich seisenbahnen in Elsaß- 
Uthringen, K. K. D. Altona* i, K. E. D. Berlin*), K. E.D. 
Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. 
Essen*), K. E. D. Frankfurt a. M.*), K. E. D. Hannover*), 
K. E. D. Kattowitz*), K. E. D. Königsberg, K. E. I). 
Magdeburg, K. E. D. Mainz, Großherzogl. General- 
Eisenbahn-Direktion Schwerin i. M., K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn. 

Bei den mit *l bezeichneten Verwaltungen ist jedoch 
vorwiegend Flußeisen in Verwendung: insbesondere 
bei der K. E. D. Hannover wird Schweißeisen des besseren 
Schweißens wegen nur noch vereinzelt zum Vorschuhen 
gebraucht. 

Nur sehweißeiserne Rohre verwenden dio 
Königl. Preußische Militär-Eisenbahn, Holländische Eisen- 
bahn-Gesellschaft, letztere Verwaltung hat früher Fluß- 
eisenrohre verwendet, ist aber wegen ungünstiger Er- 
fahrungen mit diesem Material (Einfressungcn) zum aus- 
schließlichen Gebrauch von Schweißeisen zurückgekehrt 

Zu b 2. Die nahtlos hergestellten Flußeisenrohre 
werden von nachstehenden 19 Verwaltungen bevorzugt 
oder ftlr besser als die geschweißten gehalten: Groß- 
herzog!. Badische Staatseisenbahnen, Königl. Bayerische 
Staatseisenbahnen. Großherzogl. üldeuburgische Eisen- 
hahndircktion. Pfälzische Eisenbahnen, K. E. I). Altona, 
K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Coln, 
K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, K. E. I). Erfurt, 
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K. K. Ü. Frankfurt a. M., K. E. D. Kattowitz, K. E. D. 
Münster i. W., K. E. L). St Johann-Saarbrücken, Königl. 
Sachsische Staatseisenbahnen, Königl. Württetnbergisehe 
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn ■ Gesellschaft, K. K. priv. österreichische Nord- 
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 

Insbesondere wird das bessere Verhalten der naht- 
losen Rohre gegenüber geschweißten beim Aufdornen 
und Börteln hervorgehoben. 

8 Verwaltungen, nämlich die K. K. I). Bremberg, 
K. E. D. Essen a. R., K. E. D. Magdeburg. Grosshcrzogl. 
General-Eiscnbahndirektion Schwerin i. M-, K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands- Nordbahn, K. K. Österreichische 
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Südbahn -Gesellschaft, 
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, haben bisher einen 
bemerkbaren Unterschied zwischen nahtlosen und ge- 
schweißten Rohren nicht linden künnen oder besitzen 
infolge der zu kurzen Verwendungszeit flußeiserner 
Rohre noch keine ausreichenden Erfahrungen. Ge- 
schweißte Flußeisenrohro haben sieh bei der Lübeck- 
BOchener Eisenbahn-Gesellschaft bewahrt. Hinsichtlich 
des Einflusses der Herstellungswcise auf die Bewährung 
der Siederohro sind die Meinungen sehr geteilt und zum 
Teil widersprechend. 

Wahrend die K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn-Gesellschaft, K. K. Österreichische Staatseisen- 
bahnen, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen mit nach 
dem Mannesmann -Verfahren hergestellten Rohren zu- 
frieden sind, geben die K. E. D. Altona, K. E. 1). Cassel, 
K. E I). Frankfurt a. M., K. E. D. Hannover, K. E. D. 
Kattowitz, K. E. D. Münster i. W. und die Königl. 
Württembergischen Staatseisenbahnen den nach dem 
Khrhardt'schen Verfahren erzeugten Rohren den Vorzug. 
Hierbei wird von mehreren Seiten den Rohren nach dein 
Khrhardt'schen Verfahren gegenüber jenen von Mannes- 
mann größere Gleichmäßigkeit der Wandstärken nach- 
gerühmt; auch wird von einigen Seiten bei Mannesmann- 
Rohren über sprödes Material geklagt. 

Drei Verwaltungen endlich, die K. K. I). t.Yiln. 
K. K. priv. Österreichische Kordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn, K. K. priv. Südbahu- 
Gesellschaft, haben bei den nach Mannesmann und Ehr- 
hardt erzeugten Rohren keine nennenswerte Unterschiede 
im Verhalten finden können, wobei indessen von der 
Nordwestbahn die Kürze der Verwendungzeit betont wird. 

Zu b 3. Anrostung der Rohre an der Feuerbüchs- 
wand wurden Oberhaupt nicht beobachtet bei den Groß- 
herzogl. Badischen Staatseisenbahnen, Königl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen, Königl. Preußische Militär-Eisenbahn, 
K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. ü. Elberfeld, 
K. E D. Essen a. R., K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. Ü. 
Kattowitz, K. E. D. Magdeburg, K. K. priv. Kasehau- 
Oderberger Eisenlahn, K. K. priv. Sudbahn-Gcsellsehaft, 



Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 



Drei Verwaltungen, die Königl. Württembergischen 
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
balin, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, versehen die 
Biederohre am Feuerbüchsende grundsatzlich mit Kupfer- 
stutzen; die zweitgenannte Verwaltung hat Durchrosten 
solcher Rubre an der Lötstelle beobachtet, jedoch nur 
in unerheblichem Maße; gleiche Erfahrungen, jedoch 
als allgemein zutreffend, äußern die K. K. Öster- 
reichischen Staatseisenbahnen. 

Pbor vereinzeltes Vorkommen solcher Durch- 
rostungen berichten die Lübeck- Hüchenor Kiscnbahn- 
Gesellschaft, K. E. D. Hannover, Priv. Österreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellsehaft. 

Ausdrücklich, als bei Fluß- und Schweißeisen 
beobachtet, w erden Durchrostungen gemeldet von der Groß- 
herzogl. Oldenburgischon Eisenbahndirektion, K. E. I). 
St. Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, K. K. < MeiTciehischen Staatseisenbahnen, K. K. 
priv. Nnrdwestbahn und Süd - Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn. 

Nur oder vorzugsweise bei Flußcison ist Durch- 
rosten beobachtet worden bei den Pfälzischen Eisenbahnen 
(vereinzelt), der K. 10. I). Herlin (vereinzelt), K. K. D. 
Breslau (vereinzelt), Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft 
| (in größerem Umfang), während die K. K. D. Altona 
und Cöln die gleiche Beobachtung nur bei Schweißeisen 
gemacht hat. 

Über die Ursache des Durchrostens gehen die 
Ansichten auseinander. 

Die K. E. D. Hannover betrachtet mangelhaftes 
Verfahren beim Einwalzen und Dichten der Rohre als 
den Grund der Anrostungen, wogegen die Königl. 
Sachsischen Staatseisenbahnen die Größe der Anrostungen 
von den Hauptabinessungen der Rohre (Länge, Durch- 
messer, Wandstärke) und der Größe der Erschütterungen, 
denen das Rohr ausgesetzt ist, für abhängig halten. 
Die Pfälzischen Eisenbahnen haben die Anrostungen nur 
bei Lokomotiven beobachtet, welche Speisowasser zweier 
Bahnhöfe bezogen, und betinden sich so in l^bcreinstimmung 
mit den K. K. Österreichischen Staatseisenbahnen, welche 
die Anrostungen gleichfalls aus der Beschaffenheit des 
Speisewassers, daneben aber auch aus jener des Hciz- 
stoffes und aus elektrischen Einflüssen, veranlaßt durch 
die innige Berührung der Metalle Eisen und Kupfer, 
erklären. Die Erfahrungen der K. E. D. Breslau würden 
dagegen die Durchrostungen in erster Linie vom Material 
der Bohre abhängig erscheinen lassen, da dieser Mangel, 
auf etwa 200 tum Rolirläuge sich erstreckend, dort nur 
bei einer bestimmten Lokomotivlieferung beobachtet wurde. 
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III. H. ttaudivenniiiderung. 



Schlußfolgerung. 
Zu a. Rohre mit Innenrippen sind erat in 
geringem Umfang Seit lfiöi in Verwendung ge- 
komraen. 

Die Verdampfungsfahigkeit der Rippenrohre 
ist durchweg großer gefunden worden als jene 
der glatten Rohre, wogegen Heizstoffei 'sparnissc 
nicht durchweg und nicht überall dauernd erzielt 
werden konnten. Hinsichtlich der Erhaltung 
liegen besondere Erfahrungen noch nicht vor. 

Die Reinhaltung der Rohre, Velen« für ihre 
Keizwirkang und Wirtschaftlichkeit große Be- 
deutung hat. erfolgt am besten mit Preßluft oder 
Dampf, ohne daß dadurch aber eine gleich gründ- 
liche Reinigung von allen Rückständen, wie bei 
den glatten Rohren mit Rohrkratzern und dergl., 
erzielt werden konnte. 

Zu b. Flußeisen (weicher Klußstahl I hat 
Schweißeisen als Material für Siederohre in 
großem Umfang verdrängt. Mit ganz geringen 
Ausnahmen sind die Erfahrungen mit Flußeisen- 
rohren günstiger als jene mit Rohren aus 
Schweißeisen. 

Nahtlose Rohre werden den geschweißten iui 
allgemeinen vorgezogen. Welche Herstellungsart 
der nahtlosen Rohre die beste ist, laßt sich noch 
nicht mit Sicherheit beantworten. 

Durchrosten der Rohre an der Peuerbüchs- 
wand (bei mit Kupferstutzen versehenen Rohren 
auch au der Lötstelle) wird mehrfach beobachtet. 
Dieser Mangel tritt aber nur vereinzelt, in nicht 
.störender Weise und zwar bei Kluß- und Schweiß- 
eisen auf. 

Eine allgemein gültige Erklärung für die 
(irOude solcher Anrostungeu kann nicht gegeben 
werden. Sie scheinen vielmehr ans verschiedenen 
Ursachen (Beschaffenheit des Rohrmaterials, des 
Speisewassers und Heizstoffs, Erschütterungen 
der Rohro und Behandlung beim Einsetzen und 
im Botrieb, Erscheinungen von Berührungs- 
elektrizitat) hervorzugehen. 



• ! 



Bericht 

über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe in, Nr. 8. 

Rauchverminderung. 

(Vergl. Fne« «trappe III, Xr. 4 der Fragrlwantwortuiigin von 1893. i 

al Welche Einrichtungen zur Rauehvermindernng 
sind in Benutzung, bei welchen I/ikomotivgattungen und 
in welchem Umfange? 

b) Welche Erfahrungen sind gemacht bezüglich 
ihrer Wirksamkeit, des Brennstoffverbrauchs, der Neigung 
der Mannschaften, sie dauernd zu benutzen, und dar 
Unterhaltungskosten? 



Beriehtentfltter ^enTäldirnktton der Königl. Raveriwhen Statt*- 



Von ;J8 Verwaltungen liefen Beantwoilungcn dieser 
Kruge ein. darunter «; Fehlanzeigen. 

;j Verwaltungen (K. EL I). Königsberg i. Pr., 
K. E. D. Magdeburg und Königl. Uiufarisehe Staals- 
eisenltahueii) fuhren als Rauehvenninderiiugsapparatc 
nur die gewöhnlichen Feuergewölbe an. 

Nachdem die Frage der Feuergewölbe bereits im 
Jahre 1893 ausführlich behandelt wurde, sollen hier 
nur jene Angaben mitgeteilt werden, die eine Ergänzung 
oder Berichtigung der früheren Darlegungen bilden: 

1. Nach Mitteilung der König). Ungarischen 
Btaatsetenbahnen betragt die durch Anwendung der 
PeuergewOlbo erzielte Brcnnstofferspiirnis beiläufig 6 "Vo 
und darüber: dadurch sind die jillirlich ca. «5—80 M. 
betragenden Unterhaltungskosten reichlich gedeckt, auch 
wenn in Retrecht gezogen wird, daß die mit GewOlben 
versehenen Pouerfcistcn mehr leiden. Die Mannschaften 
haben für Lokomotiven mit Gewölbe entschieden Vor- 
liebe: auch wird das Rohrrinnen bei solchen Lokomotiven 
leichter vermieden. 

2. Als Neuerung in der Behandlung der Chamotte- 
gcwOlbe ist das von der K. K. priv. Kaschan-Odcr* 
berger Eisenbahn- Gesellschaft angewendete Verfahren 
zu erwähnen, wobei eine größere Widerstandsfähigkeit 
der Gewölbe dadurch erzielt wird, daß dieselben mit 
einer Mischung von 1 Liter Soda, Natron oder Kochsalz 

auf io Liter Wasser zweimal gut überstrichen vorden. 

Die so vorbereiteten Gewollte hallen eine 100% llngoro 

Vcrwendungsuauer. 

Die von den einzelnen Verwaltungen angeführten 
besonderen Arten von Rauchverzehrungs • Vor- 
richtungen sind in nachstehender P borsiebt aufgeführt: 
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Nr. 



Verwaltungen 



Ange vr endete 
Bauarten 



Zahl der 
ausgerüsteten 
Partoacn- Onter- 



1 | GroBberzogl. Badische 
Stantseiaenbahnen 

2 ' Känigl. Bayerische .Staat« 
eiaenbahuen 



bahn-GowlUchafl 
5 Pfälzische Eisenbahnen 
C K. E. D. Altona 
7 K. E. D. 



s 



K. E. D. 



0 K. E. D Bremberg 
10 K. E. D. Cassel 



1 1 



K. B. n. Coln 



12 IC. E n. 

13 h'. E. I). Elberfeld 



23 



24 



K. K. D. Erfurt 

K. E. D. Frankfurt a. M. 

K. E. D. Hannover 

Konig). Preuüisohe und 
Grottherxogl. Hessische 
Eisentiahndireltt. Mainz 




Königl Württembergisehe 



K.K.priv.Anasig-Teplitzer 
Eisenbahn .(Jesetlschaft 

K. K. priv. KaiserFerdi- 
nands-Nordbann 

K. K. priv. Kasehau-Oder- 
berger KisenbahnGe». 

25 K . K' . Kiüenbahnm ini »teri um 



K. K. 



v Üsterr. Nord- 
u. SOd-Nord- 
Verblndungsb. 

Prir. Österr.-Ung. Staat«- 
eUcnbahn- 

K. K. priv. 



Qm. 



Marek 4 

Langer-Marcotty I 

.Staby 1 

Langer Marcotty 02 

Staby 1 

Lsnger-MarcoU.v 25»/, 



32 



Langer-Marcotty 



1 l 

■ Lokoaouvra 
I 



Staby 

Langer-MareoUy 24 

ijuig-er-Mareottv ? 

Staby 1 
Langer-Mar.otty 21 

Langer-Marcotty elniitc Lokiunoilvcn 

I,anger-MareoUy 1 

20 

Staby 1 

1 
3 

I 
» 

1 

10 

M 



Langer-Marcotty 

Langer-Marcotty 

langer Marcotty 
Staby 

SUby 

Langer-Marcotty 



Langer-Marcotty 

Langer-Marcotty 
Busse-Weber 
Schröter 

Langer-Marrntt.v 

Thierry 

Marrk 
langer 

Langer 

Marek 
l'alla 



54 



IM 



Langer 

M.rek 

Malier 

Tic-hy 
Marek 

Langer 
Marek 



10 

IM 
I« 

M 



r.2 



21 

u 
1 

n 
i 



tuit Luftzu- 
fbhrunjr 



Über die verschiedenen Vorrichtungen liefen nach- 
stehende Angaben vor: 



1. Großherzogl. Badische Staatscisenbahnen. a) Im 
Jahre 1H99 wurden je 2 Schnellzug- und 2 Personenzug- 
Ixikoniotivcn mit Rauchverzehrern der Hauart Marek 
und Langer-Marcotty ausgerüstet. Eine weitere Sehnell- 
zug- Lokomotive wurde im Jahre 1»00 mit der Rauch- 
verzehrung von Staby versehen. 

b) Folgende Erfahrungen wurden gemacht: 

«) Bauart Marek. Bei Lokomotiven, welche nicht 
zu sehr in Aaspruch genommen werden, und bei denen 
da.s Aufbringen des Brennstoffes nicht zu rasch wieder- 
holt werden muß, winl der Rauch fast vollständig ver- 
zehrt, während die Einrichtung bei angestrengter Feuerung 
an Wirkung verliert. Für Ixkomotiveu mit tiefer Feuer- 
bUchse eignet sieh die Einrichtung bosser als fllr solche 
mit hoehliegendem Rost. Wahrend der Fahrt wirkt die 
durch die geöffnete Türklappe eintretende kalte Luft 
hemmend auf die Danipfentwickelung, während bei Still- 
stand der Lokomotive der Hilfsbläser die Dampf- 
entwickelung derart begünstigt, daß die Einrichtung 
Öfters außer Tätigkeit gesetzt werden muß. Da die 
Klappe nicht selbsttätig und abstellte ist und das 
Öffnen derselben die Schließung der Türe erschwert, 
wird die Vorrichtung nur ungern benutzt. 

jü) Bauart Langer-Marcotty. Die Einrichtung kann 
den wechselnden Verhältnissen der Feuerung besser 
angepaßt werden als jene von Marek. Der Rauch wird 
aber vollständig auch hier nur bei weniger beanspruchter 
Feuerung verzehrt. Durch die Benutzung des Hilfs- 
bläsers während der Fahrt wird der Rost leicht ver- 
schlaekt und die Dampfentwickelung hierdurch beein- 
trächtigt, während bei Stillstand der Lokomotive die 
Danipfentwickelung durch den Hilfsbläser begünstigt 
wird und die Einrichtung deshalb bei längerem Still- 
stand der Lokomotive ebenso wie jene von Marek außer 
Tätigkeit gesetzt werden muß. Im Beharrungzustand 
arbeitet die Einrichtung nahezu selbsttätig, erfordert 
aber bei wechselnder Beanspruchung der Feuerung eine 
gewisse Aufmerksamkeit und Bedienung. Die Einrich- 
tung ist ferner sehr vielteilig. 

K) Bauart Staby. Die Einrichtung hat keinen 
Eintluß auf die Danipfentwickelung und auf das Feuer 
und arbeitet selbsttätig. Bei angestrengtem Feuer 
winl die Rauchentwiekclung nicht völlig verhindert. 
Die Einrichtung verursacht starkes Geräusch, welches 
hauptsächlich während des Stillstandes der Lokomotive 
sehr störend wirkt, weil die Signale mit der Mundpfeife 
nur bei äußerster Anstrengung gehört werden können. 
Verbesserungen zur Abstellung dieser Mißstände sind 
im Vollzug, aber noch nicht erprobt. Wegen der un- 
günstigen Einwirkung auf das Feuer und auf die Danipf- 
entwickelung der beiden ersten Ausführungsarten (Marek 
und Langer-Marcotty) hat die Mannschaft große Ab- 
neigung, sie zu benutzen, während die Bauart Staby 
wegen des Geräusches ungern benutzt wird. 
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Über den Brennstoffverbrauch gcgeniiltcr den- 
jenigen Lokomotiven ohne Rauchverzehrungseinrichtung 
können bestimmte Angaben nieht gemacht werden. 
Ebenso verhält e.s sieh mit den Unterhaltungskosten. 

2. Kitnik'l. Bayerische Staatseiscnbahncn. a) Seit 
18U4 «erden Versuche mit der alteren langer' sehen, 
nunmehr Langer-Mareotty sehen Einrichtung zur Rauch- 
verzehrung angestellt und sind damit zur Zeit 32 Güter- 
zug- und 02 Personen- und Schnellzug-Lokomotiven 
ausgerüstet. 

b) Was diu Wirksamkeit der Einrichtung betrifft, 
so wurde gefunden, daß Ihm sachgemäßer Behandlung 
eine wesentliche, unter günstigen Verhältnissen eine 
nahezu vollständige Rauchvcrzehrung stattfimlet. Ober 
den Einfluß der Einrichtung auf den RrenniiMtcrialicn- 
verbraueh fehlen zuverlässige Feststellungen. Im all- 
gemeinen besteht bei der Mannschaft eine gewisse 
Abneigung gegen ilie Anwendung de» Apparates. Auch 
wurde beobachtet, daß seitens der Mannschaft das 
Nadelventil zur Regelung der Kataraktwirkung verstellt 
wird, so daß der Kreisschieber nur ganz kurze Zeit 
geöffnet bleibt, wozu jedenfalls die Annahme führte, daß 
durch die einströmende kalte Luft die Heizrohre undicht 
werden könnten. Ober die Unterhaltungskosten der 
Vorrichtung fehlen genaue Ermittelungen, dieselben be- 
laufen sich jährlich auf etwa 20—30 M. für ein Stück. 

3. Rciclisciscnlwihucn in Elsaß- Lothringen, a) Die 
Hauchvcrbrcnnungscinriehtutig von Langer-Mareotty ist 
bei ungefähr dem vierten Teil der hier vorhandenen 
Personenzug-Lokomotiven und dem fünften Teil der 
hier vorhandenen Güterzug- und Tender-Lokomotiven in 
Benutzung. Mit der Staby sehen Rauehvcibiennungs- 
ciruiehtung ist versuchsweise eine Pci «onenzug-Lokomo- 
tive ausgerüstet. 

b) Hei Benutzung der Langci-Marcottv'schen Ein- 
richtung wird die Bildung des Schwarzrauches Ihm still- 
stehenden und in Fahrt befindlichen Lokomotiven ver- 
mieden oder in sehr erheblichem Maße vermindert 
Ein Unterschied im Itretmstotlvei brauch bei den Lokomo- 
tiven mit und ohne Bauchvcrbmituiiigseinriehtungen ist 
nieht festgestellt worden. Die Neigung der Lokomotiv- 
mannsebaft zur Benutzung der Rauchverbrennungseinrieh- 
tungen ist noch verschieden. Im allgemeinen wird von 
der vorliegenden Einrichtung seitens der Mannschaft ein 
zweckentsprechender Gebrauch gemacht. Hinsichtlich 
der Unterhaltungskosten lassen sich, da der größte Teil 
der Vorrichtungen noch zu kurze Zeit im Betriebe ist, 
noch keine endgültigen Angaben machen. Die bisher ge- 
machten Erfahrungen ergaben, daß bei nicht sorg- 
fältiger Behandlung die Dampfdüsen bald abbrennen, die 
Kreissehieber ungangbar und die Stopfbüchsen des 
DiiseiikopIV'elenkes undicht werden. Durchschnittlich 
betrugen di« jährlichen Ausliesserimgskosten einer Vor- 
richtung ungefähr 10 M. 



4. Lübeck- Buchener Eisenbahn, a) Hier ist mit der 
ljinger'schc Rauchvcrzchrungsapparat nach Marcotty 'scher 
Ausführung in Gebrauch und zwar an: 1 Normal - Per- 
sonenzug-Lokomotive , 3 \ crbund-Personcnzug- Lokomo- 
tiven und an 1 Normal-Güterzug- Ivokomotive. 

b) Diese Rauchverzehrungsanlage hat sich bewährt, 
wenn auch BrennstoffersparnLs nicht bemerkbar wurde. 
Die Mannschaft widmet der Anlage unter Aufsicht die 
allerdings notwendige besondere Aufmerksamkeit; die 
Unterhaltungskosten der Einrichtung sind mäßig. 

h. Pfälzische Eisenbahnen. RaochvertgeniHing*- 
vorriehtuniren von Staby sind mit gutem Erfolg in Ver- 
wendung. Mit denselben sind seit etwa 2 Vi Jahren all- 
mählich 45 IvOkomotiven versehen worden; auch wird die 
Anbringung der Vorrichtungen zunächst an sämtlichen 
Personenzugmaschinen fortgesetzt. Das bei den älteren 
Apparaten entstehende störende Geräusch ist durch Ver- 
legung des Strahlgehläses unter den Fuhrerstand ver- 
schwunden. Die Vorrichtum.' beseitigt selbst bei Ver- 
wendung stark rauchender Saarkohlc den Rauch während 
des Aufenthaltes der Lokomotive im Bahnhofe vollständig 
und verringert denselben auch bei angestrengter Fahrt 
in sehr erheblichem Maße. Eine Neigung der Lokoino- 
tivmaunschaft zur dauernden Benutzung der Vorrichtung 
ist nicht beobachtet worden, weil die Mannschaft er- 
fahrungsgemäß neueren Einrichtungen eine Abneigung 
entgegenbringt und ein Teil dcrscllicn eine Rauchbeseiti- 
gung für unnötig erachtet. Durch Bestrafung der 
Mannschaft beim Qualmen der Lokomotive kann jedoch 
nach kurzer Zeit die gewohnheitsmäßige Benutzung der 
Vorrichtum.' herbeigeführt werden. Die Unterhaltungs- 
kosten sind außerordentlich gering, da die ganze Vor- 
richtung die für den l^komotivbetrieb erforderliche 
große Uuemptindliehkeit besitzt. Das Auswechseln der 
dem Abbrand ausgesetzten Winddüse ist etwa jährlich 
erforderlich, kann von der I^koinotivmannsctuift in 
einigen Minuten ausgeführt werden und erfordert etwa 
10 M. Kosten. Die Instandsetzung des Steuerventils, 



des einzigen bewegten Te 



m Rauch- 



verbrennung genftgt gelegentlich der Vornahme der bahn- 
amtlichen Untersuchung der Ukomotive. 

6. K. E. D. Altona, a) In Benutzung ist die Lmgcr- 
Marcotty sehe Rauchverzehrungseinrichtutig. Sie ist an- 
gebracht an: 

21 Stuck =;» gek. Personenzug -Tenderlokomntivcn, 

2 „ •/» „ Gnterzug-Tendurlokomotiven, 
2 * % „ 

b) Das Qualmen wird bei den hier zur Verwendung 
kommenden Kohlen fast vollständig vermieden. Nur 
kurze Zeit nach dem Aufwerfen von Kohlen oder muh 
dem Schüren des Feuers findet schwaches Rauchen statt. 
Der Mehrverbrauch an Steinkohlen gegenüber dem 
früher verwendeten Koks beträgt etwa 4%. Dieser 
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größere Brennstoffverbrauch bei den Maschinen mit 
Rauehverbrennung wird auf den etwas größeren Heiz- 
wert des Koks, dann aber namentlich darauf zurück- 
zuführen «ein, daß diese im Stadtbahnbetrieb verwen- 
deten Lokomotiven nur kurze Fahrstrecken zurücklegen 
und zwischen den Fahrten längere Pausen haben. W ährend 
der Pausen muß Dampf durch die Düsen blasen, wodurch 
Dampf verbraucht und auch da« Feuer angefacht wird, 
so daß in den Pausen mehr Kohlen verbraucht werden 
aU bei den Lokomotiven ohne Rauehverbrennung. Hei 
Lokomotiven, die in Personenzügen lauge strecken ohne 
Aufenthalt zurücklegen, würde das Ergebnis für den 
l!rcnn.*toffverbrauch voraussichtlich günstiger s<-in. Die 
Einrichtung wird von der Lokoiuotivmannschaft dauernd 
benutzt. Die Unterhaltungskosten betragen für eine 
Lokomotive und ein Jahr 8,75 M. Die Daiupfaushla.sc- 
düsen sind nach einem Zeiträume von 5 bis H Monaten 
zu erneuern. 

7. K. 10. I). Iterlin. a) Im diesseitigen Bezirk ist 
eine Anzahl von Lokomotiven verschiedener Gattungen 
mit der Raiuhverzehrungseinrirhtung Langer- Marcotty 
ausgerüstet. 

b) Sofern die Apparate voivchriftmäßig bedien! 
und in gutem Zustünde erhalten werden, kann eine Rauch- 
Verminderung erzielt werden. Ein Teil der Fflhrer- 
roamischaft benutzt diese Einrichtung, während ein anderer 
Teil eine gewisse Abneigung bekundet, was dadurch 
bestätigt wird, daß bei den zur Ausbesserumr in die 
Werkstatt kommenden Lokomotiven die Vorrichtungen 
sieh häutig in nicht gangbarem Zustande beliudeii. Ob 
und in welchem Maße eine Kohlenersparnis eintritt, 
ist nicht mit Sicherheit festgestellt worden. Die l'nter- 

haltnngakostea sind gering. 

8. K. K. D. Breslau, aj Bei 15 Stink *t t ge- 
kuppelten Personenzug- Lokomotiven und 6 Stück *ft ge- 
kuppelten Personenzug-Tenderlokomotiven ist die Rauch- 
verbrennungsvorriohtung von langer - Marcotty ( Be- 
schaffungskosten COü M.) und bei einer */i gekuppelten 
Personenzug-Lokomotive die Hauchvcr/.cliruiigsciniiclitnug 
von Staby (Beschaffungskosten 350 M.) in Benutzung. 

h) Letztere Bauart hat sieh nicht bewährt. In- 
zwischen sind nach Mitteilung des Ertiudcis wesentliche 
Änderungen an dem Apparat vorgenommen worden, 
worüber hier aber Erfahrungen noch nicht vorliegen. 
Der Ijuiger-Mrireotty'sche Apparat neuester Ausführung 
hat sieh bei sachgemäßer Behandlung im Beiriebe bewährt. 
Derselbe hat die Rauchbildung selbst bei größeren Stei- 
gungen in angemessener W eise verhütet. Kohlenerspai- 
nisso sind bei keinem der Apparate lieubachtcl worden; 
die Unterhaltungskosten sind bei beiden Bauarten gering. 

9. K. E. I). Bromberg, ai An einigen Persoiien- 
/.iig-Likomotiven ist die Ijinger-Mareotty sehe Rauch- 
verzehrungscinrichtung angebracht. 



b) Die Einrichtung hat sich bis jetzt im all- 
gemeinen bewährt, und wird durch dieselbe die Rauch- 
bildung auf den Stationen wirksam verhindert, was sich 
besonders bei den die Berliner Stadtbahn befahrenden 
Lokomotiven vorteilhaft bemerkbar gemacht hat. Jedoch 
tritt bei längerem Betriebe eine größere Versehlackung 
der Rostfläche ein. Außerdem haben die Feuergase 
mehr wie sonst das Bestreben, durch die Feiicrtüroffnung 
nach dem Führersiande zu entweichen. Bezüglich der 
Unterhaltungskosten liegen noch keine Erfahrungen vor. 

10. K. E. I). Cassel, a) Bei einer * i gekuppelten 
Gütcrzug-TVndcrloknmotive ist eine Langer-Marcotty'sche 
Rauchverbrennuiigseinrichtung in Tätigkeit. 

b) Die Wirkung ist sehr zufriedenstellend; hin- 
sichtlich des Brennstoffverbrauches sind keine Beobach- 
tungen angestellt; die Mannschaften lienutzcn die Ein- 
richtung stets; nennenswerte Unterhaltungskosten sind 
nicht entstanden. 

1 1. K. E. D. Crtln. a) Mit der Langcr-Marcotty sehen 
Einrichtung sind 20 Personell- ttezw. Sehnellzug-Liko- 
motiven. mit der Staby sehen ist eine SchunlIzug-I/)ko- 
motive ausgerüstet. 

b) Dii' Wirksamkeit beider Einrichtungen ist zu- 
friedenstellend; eine Brennstnffcrsparnis ist nicht wahr- 
genommen worden. Die Einrichtungen werden, so weit 
dies bvH)bachtet wurde, von der Lokomotiv-Mannschaft 
regelmäßig benutzt. Nennenswerte Unterhaltungskosten 
an den Einrichtungen sind während der mehnnnnatlichen 
Verwendungszeit nicht entstanden. 

12. K. E. D. Danzig. a) In neuester Zeit werden 
die Uiiger-MaTOitt.v'st-liciiRaii.-bverzehriingsi-iiirichtungen 
angebracht. 

b) Die Vorrichtungen haben sich gut bewährt. 
Erfahrungen Über die Unterhaltungskosten liegen noch 
nicht in genügendem Umfange vor. 

13. K. E. D. Elberfeld, a) Im hiesigen Bezirk 
sind 2 Nonnal-Personeirzug-Lokoniotiven und eine % 
Tenderlokomotive mit Langer - Marcotty 'scheu Ranch- 
ranehruiigseinrichtutigen ausgerüstet. 

b) Die Rauchverzehrer haben sieh im allgemeinen 
gut bewährt, besonders bemerkenswert ist die einfache 
Bedienung und die leichte Gangbarkeit. Eine wesent- 
liche Ersparnis au Brennstoff ist hierbei nicht be- 
obachtet worden, jedoch erfolgt eine vollständige Rauch- 
verbrennung. so daß das Qualmen fast gänzlich ver- 
mieden wird, sofern die Likomotivmauiischaft der Vor- 
richtung die genügende Aufmerksamkeit schenkt. Die 
Unterhaltungskosten waren bis jetzt sehr geringe. 

14. K. E. D. Erfurt, a) 3 Personenzug-Lokomotiven 
haben geschlitzte Schieber au der Feuertür erhalten, 
welche auf den Stationen nach Rcschuttimg des Feuers 
mit frischen Kehlen von den Heizern offen gehalten 
weiden. Diese Einrichtung vermindert die Rauchbildung 
auf den Stationen und wird von den Mannschaften gern 
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benutzt. Unterhaltungskosten sind noch nicht entstanden. 
Ea sind ferner zwei s /,-, gekuppelte Tendcrlokomotiven 
(Hauart Ilagans) mit Einrichtungen zur Rauchverbrennung 
nach Langer-Marcotty aufrüstet. 

1)1 Diese Einrichtungen bewahren sieh seit Mai 
v. Js. gut. Die Rauchvcnninderung ist bedeutend und 
macht sieh heim Befahren der Tunnelstrecken besonder* 
vorteilhaft bemerkbar. Brennstofferspaniiwe sind nicht 
nachgewiesen worden. Die Neigniu; der Lokomotiv- 
mannsehaft. die Vorrichtung dauernd zu benutzen, hat 
anfüUL'lich gefehlt, jedoch hat sich diese jetzt an die 
Benutzung gewöhnt. Unterhaltungskosten sind bis jetzt 
nicht entstanden. 

15. K. E. D. Frankfurt a. M. a) l!ei * , gek. 
Verbundlokomotivcu. '/< gek. und gek. Tcndorloko- 
motiven sind Rauchverbrennungsvorrichtungen Bauart 
J^anger-Mareotty angebracht, in letzterer Zeit auch an 
vt S. L. und einer */j G. L. Mainsche Hauchverbrenner, 
worüber Beobachtungen noch nicht vorliegen. 

b) Die Wirkung der Einrichtung ist eine be- 
fri«'digcitdo. besonders bei Hulirkohlen. Bei Verwe nd ung 
von Saarkohlcn kann ein leichtes Qualtuen nicht gänzlich 
vermieden werden. Die Neigung der Mannschaft, die 
Hinrichtung dauernd zu benutzen, ist im allgemeinen 
keine große. Die Unterhaltungskosten waren bisher 
gering. 

16. K. K. D. Hannover, al Verschiedene An- 
ordnungen sind versucht worden. Eine -'/« gek. Sehnell- 
zug-Lokomntivc hat die Vorrichtung von Ntaby. Bei 
einer größeren Anzahl von Lokomotiven ist das innere 
Schutzblech der Feuertür etwas verkleinert und schräg 
gesetzt. Die Tür bleibt beim Schließen vor der senkrecht 
abgeschnittenen Falle in etwas geöffneter Stellung stehen, 
so daß Oberluft neben dem Schutzbleche einströmen 
kann. l lt—"lt Min. nach dem Feuern wird die Tür 
durch Anheben des Handgriffes geschlossen. 

b) Die Einrichtung von Staby hat sieh gut bewahrt 
und verhindert das Qualmen fast vollständig. Das beim 
Stillstand der Lokomotive anfanglich störende Geräusch 
ist jetzt nur noch gering. Die Anschaffung*- und Unter- 
haltungskosten sind maßig, der Dampfverbrauch immer- 
hin bemerkbar. Bei Stillstand oder Fahrt mit ge- 
schlossenem Regler trat bisher leicht eine Abkühlung 
des Feuers ein, welche jetzt durch selbsttätiges geringes 
Anstellen des llilfsbläsers vermieden ist. - Zuführung 
von Oberluft durch die Feuertür vermindert das Qualmen 
etwa auf die Hallte. Besondere Anschaffung*- und 
Unterhaltungskosten entstehen nicht; die Vorrichtung 
wird von der Mannschaft gern und mit zufrieden- 
stellendem Erfolge benutzt. 

17. König!. Preußische und Großherzogl. Hessische 
Eiseubahndirektion Mainz, a) Es sind 19 Lokomotiven 
mit der Langer-Marcotty scheu Rauchverzehrungsein- 
tichtuug ver-ehen und zwar: 



'.» Stück */4 gek. Schnellzuglokomotiveu, 
2 .. -ji „ Güterzuglokomotiven. 

1 Vi .. Personenzug-Tenderlok. 

b) Die Kauchhilduiur wird fast vollständig ver- 
hindert. Nach jeder Beschickung des Rostes kann wahr- 
genommen werden, daß der Rauch rasch eine hellere 
Färbung annimmt und bald ganzlich verschwindet. Die 
Bedienung ist vereinfacht worden, weil l>ei geöffnetem 
Absperrventil alle übrigen Bewegungen selbsttätig zu- 
gleich mit dem Öffnen und Schließen des Reglers 
oder der Feuertür stattfinden. Ein gutes Wirken der 
Vorrichtung ist jedoch nur bei «lauernder Reinhaltung 
der zahlreichen Teile möglich, was allerdings einige 
Aufmerksamkeit und Mehrarbeit der Mannschaft erfordert. 
Von der Lokomotivmannschaft werden die Rauchverzehrer 
regelmäßig benutzt, doch ist es erforderlich, im Betriebe 
•lauenxl in dieser Beziehung auf <lie Mannschaft einzuwirken. 
Bei längerem Aufenthalt auf Stationen muß die Vorrichtung 
mitunter außer Tätigkeit gesetzt werden, weil die 
Wirkung des llilfsbläsers zu stark ist und die Dampf- 
spannung bei dessen ständiger Einschaltung zu schnell 
anwächst. Angaben bezüglich des Brennstoffverbrauchs 
und der Unterhaltungskosten können nicht gemacht 
werden. 

18. K. E. 1). St. Johann-Saarbrücken, a) Mit der 
RauehvcrhQtungsvorriehtung von Langer-Marcotty sind 
.V) Personenzug- und 54 Güterzuglokomotiven ausgerüstet. 

Ii) Durch die Langer- Mareotty sehe Vorrichtung 
wird das Rauchen der Lokomotiven während der Fahrt 
bei sachgemäßer Behandlung d«r* Feuers wesentlich 
vermindert. Beim Halten der Lokomotiven auf den 
Stationen kann die RauchbilduiiL' mit Hilfe der Vorrichtung 
fast vollständig vermieden werden. Eine Krsparnis an 
Brennstoff dutvh diese Vorrichtung i-t nicht fest- 
gestellt worden. Die Neigung der Mannschaft, die 
Langer-Marcotty sehe Vorrichtung dauernd zu benutzen, 
nimmt seit ihrer Vereinfachung zu. Die Unterhaltungs- 
kosten sind mäßig. 

19. K. E I). Stettin, a) Die Unger-Marcotty sehe 
RauchverbrennuugseinriehtHng ist bei 2 Tender- Loko- 
motiven in Verwendung. 

b) Sowohl wahrend der Fahrt als auch wahrend 
«les Haltens wird die Rauehentwickelung soweit ver- 
hindert, daß der Rauch von schwach gelblicher Färbung 
ist. Brennstoffverbrauch hat lieh nicht bemerkenswert 
geändert. Die Vorrichtung erfordert eine immerhin sorg- 
fältige Behandlung. Die Lokomotiven werden vorzugs- 
weise zum Vorschiebedienst verwendet. Bei diesem Dienst 
erschwert das durch den in die FeuerbUchse strömenden 
Dampf verursachte (Jeräusch das Verstehen der Signale, 
weshalb die Mannschaften für die Benutzung der Hin- 
richtung wenig Neigung bekunden. 
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20. Königl. Sächsische Staatseisenbahncn. a) Es sind schädigen. Die Lokouiotivuinnuschaften zeigen daher in 

Uli folgenden Rauchvennindcrungscinrichtnngcn Verbuche allgemeinen keine «reiße Neigung, die Hauchverbrennungs- 

angestellt worden: einriebt ungeu dauernd und mit .Sorgfalt zu benutzen. 

1. An 3 Persommzug-Ixdioinotivcn und 1 tJtHcntug-(x>ko- Bezüglich der Kosten ist zu erwähnen, daß außer den 
motive nach Langer-Marcolty (siehe Ülasers Annaleu, ziemlich bedeutenden Anschaffungskosten auch große 
Jahrgang 1898 Nr. 513). Unterhaltungskosten erwachsen; bei der Bauart Marcolty 

2. An 2 Peisoncuzug- Lokomotiven und 3 (iütcraug-LAkO- durch das tusche Verbrennen der Dampfcinstrahhuigs- 
motiven nach der Bauart Busse-Weber (zu vergl. düsen und Inganghaltung der verschiedenen Apparatteile, 
Organ 1885 Seite 223 und 1891 Seite 296). bei der Bauart Busse-Weber durch öftere Erneuerung 

8. An 6 Pcrsoncnzug-liOkomotiven und 6 GDterzng-Loko- des t'hamnttcgewOlbes, bei der Bauart Schröter durch 

motivcii nach Schröter. Hier sind die drei mittleren Erneuerung des Vulkanitdaches auf dem Stehrost sowie 

Hoststäbc entfernt und durch einen n.2—0.3 in hohen des letzteren selbst. Hei letzterer Einrichtung wird das 

Stehrost ersetzt, der oben mit Vulkanitstein ab- Vulkanitdach des Stehrostes sehr leicht zerstört und 

gedeckt ist. tritt dann sehr schnell Verbrennung des Höstes ein; 

bl In Bezug auf die Wirksamkeit dieser Einrieh- ebenso verbrennt der Stehrost sehr leicht bei zu niedrig 

tungen ist zu bemerken, daß bei geringer und mittlerer gehaltenem Feuer. Bei der Bauart Busse-Weber ist 

Hcanspruchung der Feuerung und guter Bedienung eine auch teilweise eine sehr rascho Abzehrung der Steh- 

Vermindernng der Hauchcnlu ickelong zu erreichen ist; bol/.enkflpfc an den Seitenwänden beobachtet worden, 

bei starker Beanspruchung der Feuerung ist jedoch ein Aus den angegebenen Branden wurden die anpegelicnen 

wesentlicher Unterschied gegenüber den gewöhnlichen Einrichtungen bereits an allen Lokomotiven wieder 

Feuerungen nicht beobachtet worden. Es wunle mit entfernt. 

den gewöhnlichen Feuerungen bei großer Host fugcntlächc 21. Königl. Witrttembergische Staatsciscnbahnen. 

und bei richtiger Bedienung des Feuers — gutes (i rund- ai Diesseits sind mir Hauchvcmiindcmngs- Apparate, 
teuer und hltutige Beschickung des Höstes mit müßigen j System 1 .augcr-Mareotty, im Gebrauch. Mit diesem 

Brennstotfniengen. mögliehst abwechselndes Aufschütten Apparat ausgerastet sind 48 Schnell- und 18 Per- 

der Kohlen rechts und links, sowie Eröffnung der Feuertür soncnzug-Lokoniotivcn. Für den Neubau weiterer 14 

um ein bestimmtes Maß und auf eine kurze Zeit nach dem Schnellzug-Lokomotiven ist der Apparat ebenfalls vor- 

Feuern — die gleiche Hauchverhütung erzielt, wie mit gesehen. 

besonderen Vorrichtungen. Man ist daher der Ansicht, bt Versuche über Ersparnisse im Brennstoffverbrauch 
daß für Lokomotiven infolge der sehr stark schwankenden wurden mit den neuerdings verwendeten Einrichtungen 
Beanspruchungen der Feuerung, wie sie im Lokomotiv- nicht gemacht. Eine gewisse Hauchvcnninderttttg ist bei 
betrieh im Gegensatz zu der mehr gleichmaßigen Be- entsprechender Behandlung der Vorrichtung zu erzielen, 
anspruchiuig der Feuerungen feststehender Kessel in doch liegt der befriedigende Erfolg wesentlich im Belieben 
Fnbrikbetriebeu vorkommen, mit besonderen Hauch- der Lokouiotivmannschaft, da hei veränderlicher Ver- 
vorbienuiuigsvoniclitungcn wenig zu erreichen ist. In hrcuuuug auf dem Host aucli eine Hegelung der Luft- 
Bezug auf den Brennstoffverbrauch sind Vergleichende zufuhr durch entsprechende Verstellung des Ölkataraktes 
Versuche angestellt worden, indem monatelang Lokomotiven von Hand herbeigeführt werden muß. Dieser Umstand 
gleicher Bauweise mit und ohne Hauehverbieuuungs- in Verbindung mit dem steten Dampfverbrauch für den 
einrichtuug in den gleichen Diensten liefen und nach Dampfschleier erzeugt beim größeren Teil der Mannschaft 
besonderen Aufsehreibiingcn der Brennstoffverbrauch für eine lebhafte Abneigung gegen die Benutzung der Vor- 
l Lokomotiv- Ihv.w. 1 Achskilometer festgestellt wurde, richtung. welcher kaum durch Verhängung von Ordnungs- 
Die erlangten Ergebnisse waren teilweise widersprechend, strafen begegnet werden kann. Ein weiterer Nachteil 
ließen aber soviel erkennen, daß eine nennenswerte der Vorrichtung besieht darin, daß die rauehverzehrende 
Kohlenerspai nis durch die Hauchverbrennungsvor- Wirkung beim Absperren des Heglers nur auf der 
riehtungen nicht herbeigeführt worden ist. Die An- selbsttätig einsetzenden Wirkung des Hilfsbläsers beruht, 
wendung der Vorrichtungen bringt für die Bedienimgs- was beim längeren Stillstand oder beim Herabfahreu auf 
mannschaften verschiedene Erschwernisse und He- größeren (iefällstrecken zu unerwünschter Steigerung des 
lästigungen mit sich; ersehweites Offnen der Feuertür, Kesseldruckcs führt, so daß die Einrichtung vollständig 
störendes (ieiäuseh durch Anstellen des Hilfsbläsers, abgestellt weiilen muß. Die ursprüngliche Vorrichtung 
Eindringen von Hauch in das Führerhaus durch den hatte zu viel der Abnutzung unterworfene Teile, deren 
Hingsehieber bei der Hauart Mnreotty: Erfordernis sehr Instandhaltung größere Aufmerksamkeit erforderte. Die 
vorsichtigen Ausschlaekens bei den Biiuarten Busse- neueren Anordnungen mit festen Düsen, welche an 1 oder 2 
Weber und Schröter, um den Clwimotlehogcn oder die durehlNdirteu StehlMilzeu der KesseMnntei wand angebracht 
Vulkanitsteinalslachung des Stehrostes nicht zu be- sind, nutzen sich weniger rasch ab; der Ülkatarakt ist 
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bezüglich seiner Regehing I ländlicher gestaltet un<l das 

Einsetzen des llilfshläscrs von einem selbsttätigen 
Dampfdruckvctitil abhängig gemacht. Der Dampfsehleier 
wirkt fortwährend und nicht nur beim Öffnen der 
Schürtüro. wobei allerdings die Düsenköpfe gegen Ver- 
brennen geschont werden, aber jeden Ulfl etwas mehr 
Dampf gegenüber der älteren Anordnung gebraucht wird. 
Die öfteren Störungen unterworfene schwer bewegliche 
Rosette für die Einführung der Verbrcniiungsluft durch 
die Schürt Dre ist durch einen Drehscoieber ersetzt 
worden, welcher leichter beweglich ist und infolge 
seiner Anordnung den Feuerschein aus dein Heiznumi 
nicht gegen die Augen der Bedienungsmannschaft, 
sondern gegen den Fußboden des Fiihrerhauses gelangen 
läßt. Die Unterhaltungskosten der Vorrichtung sind gering. 

22. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft, a) Bei fast allen unseren Lokomotiven 
(120 Stück! sind seit dem Jahn 1*95 Raiichverzehrungs- 
einrichtungen nach Bauart Thierry in tiebrauch. 

b) Die Rauchverminderung tritt ein bei ordentlicher 

Bedienung. Die Handhabung ist einfach und die Neigung 
der Mannschaft, die Einrichtung zu benutzen, ist im 
allgemeinen vorhanden. Die l'iitcrliaiiuiigskosten sind 
sehr gering. Bei dieser Kitiriehtuug ist eine Ersparnis 
au Brennstoff als weichet ausschließlich böhmische 
Braunkohle verwendet wird - - nicht wahrzunehmen. 

23. K. K. priv. Kaiser flerdiiuuids-Nordhahn. at In 
Verwendung -stehen: 

Rauchvcrzchrungs Vorrichtungen. Bauart: 
I Langer Marek 

Personenzug-Lokomotiven .... 7 ß 

G Qteraug-Lokomotnren l 2 

b) Hei den RAuchvcr/chruugsvorrichtungcn. Pntcnt 
Lanier, muß die angestrebte Hauehverminderuug hin- 
sichtlich ihres Erfolges als günstig bezeichnet werden. 
Namentlich bei frischem Feuer kann die Rauchverbrennung 
vollkommen erreic ht werden; Regelt Filde der Fahrt nimmt 
die Rauchverminderung infolge zunehmender Anhäufung 
an Breiuiston'rückstäudcu und Schlacke und der dadurch 
erhöhten Brennstoffschiehtc etwas ab. Die Erwartungen 
in Bezug auf die erhofften UrennstotTcrsparnisse Sind 
aber nicht erfüllt worden und wiegen vielmehr etwaige 
geringe Ersparnisse an Brennstoffen die kostspielige und 
schwierige Instandhaltung derEinriehtungcn nicht auf, wes- 
halb diese Vorrichtung von einigen Lokomotiven bereits alt- 
genommen worden ist. Bei den Ausführungen Bauart 
.Marek ist Rauchvemrinderung im allgemeinen ebenfalls 
in zufriedenstellender Weise erzielt worden. Die bisher 
gewonnenen Anhaltspunkte sind für die sichere Be- 
urteilung ttczüglich der Wirtschaftlichkeit des Breunstoff- 
verbrauches noch nicht ausreichend. Von selten der Loko- 
motiv - Mannschaften werden die beweglichen Rauch- 
vnrminderungs-Vorriehtuiigen, namentlich die I -wer sehe. 



vielfach mit wenig Vorliebe verwendet, vielmehr werden 
dieselben gerne außer Tätigkeit gesetzt. 

24. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn- 
(iesellsfhaft. Der Ijinger'sche Apparat war bei 10 Ma- 
schinen durch 2 Jahre in Verwendung, hat sich jedoch 
wegen seiner auf genauerer Wirksamkeit aller einzelnen 
Teile beruhenden Wirkung nicht bewahrt. Es waren 
besonders die Schleierrohre, welche nicht erhalten w erden 
konnten. 

25. K. K. Eisenbahnmiuisterium. a) Zum Zwecke 
der Rauchvenniuderung stehen Vorrichtungen nach Bauart : 
Marek, Palla und Langer in Verwendimg und ist ins- 
besondere der erstgenannte au Lokomotiven aller Gattungen 
angebracht. Von den 2(550 lxikomotiven sind 

r>3<; Stück mit Marck'schon, 
1« „ , Pallaschen und 
H „ „ Ijutgersehcn ausgerüstet, 
b) Hinsichtlich der Wirksamkeit dieser Raueh- 
verbrennungseinrichtungeu ist erwiesen, daß bei sorgfaltiger 
Instandhaltung und Gebrauchnahme eine 
Beseitigung des Schwarzrauchcs erzielt 
Der Brennstoffverbrauch wird eher ungünstig beeinflußt, 
jedoch sind nennenswerte Mengen nicht nachgewiesen. 
Die Mannschaften bezeugen eine entschiedene Abneigung 
gegendie Vorrichtungen und kann deren dauernde Benutzung 
nur durch strenge Maßregeln gesichert werden. Die 
Unterhaltungskosten des einfachsten der Rauchver- 
brennungs- Apparate, d. s. jene nach System Marek, 
stellen sich, einschließlich Kosten der Gewölbe, auf 
etwa 30 K. pro Jahr und Stück. 

26. K. K. priv. Österreichische Xordwestbahn und 
Süd-Norddeutsehe Verbindungsbahn, a) Die Einrichtungen 
von Langer sind bei 52 Schnellzug- und 21 LaltSOf- 
lokomotiven, die von Marek bei 13 LdatXttg- und Versehub- 
lokomotiven und die Vorrichtung von Müller bei einer 
Verschub-I/okomotive in Anwendung. 

b) Sämtliche Einrichtungen genügen ira all- 
gemeinen während der Fahrt, dagegen muß beim Still- 
stände mit dem Hilfsgeblase nachgeholfen werden, dessen 
Inanspruchnahme aber nur zulässig ist, wenn die Dampf- 
spannung unter der erlaubten höchsten ist. Die 
I-angcr'schen Einrichtungen nach der neueren Aus- 
führung sind in ihrer Wirkung die vollkommensten. 
Auch mit den einfachen Marek sehen Einrichtungen wurden 
günstige Erfahrungen gemacht. Die Brciuistotfersparnis 
ist bei keinem der in Verwendung stehenden Rauch- 
verzehrer eine derartige, daß sie sich ziffermäßig fest- 
stellen läßt. Die Mannschaft ist jenen Einrichtungen, 
welche einige Aufmerksamkeit in der Bedienung erfordern 
und Dampf verbrauchen, durchgehe nds abgeneigt, weil 
es keinen persönlichen Vorteil (Prämie für Brennstoff- 
erspariiis) bei Verwendung derselben erblickt und die Vor- 
richtungen sorgfaltige Behandlung erheischen. Wünschens- 
werte Inanspruchnahme kann deshalb nur durch ont- 
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Überwachung der Mannschaft während der 
Fahrt erreicht »erden. Die Instandhaltunuskosten "teilen 
sich nach den Kauarten sehr verschieden. 

27. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. al Behufs Rauchverminderung sind 
in Benutzung: 

1. Dampfgeblase, Bauart „Tichy", bei 3 Schnell- und 
Personenzug-Lokomotiven und bei 30 Güterzug- 
Lokoraotiven (seit dem Jahre 1897), 

2. Rauchverzchrungs-Apparate, .System „Marek", bei 
1 .Schnellzug- Lokomotive und 1 Güterzug-Loko- 
motire (im .Jahre i9oo>. 

Der Rauchverzehrungsapparat, Bauart Tichy, be- 
steht aus einem in einer der ruck wart igen Feuerkisten- 
ecken stehenden Kohr mit einer Dampldn«-. Durch 
diese wird bei Betätigung des Apparate.« Luft in die 
FeuerbQchse mitgerissen. Hei der I»komotiv-Feuerung 
nach Marek werden die Fcnergasc durch ein in die 
Feuerkiste eingebautes langes t 'hamottcgewölbe gezwungen, 
um das Gewölbe herum im großeu Bogen nach oben und 
nach vom zu ziehen. Die Feuertür besitzt 




wagerechte Zapfen drehbare Luftklappe, welche sich 
beim öffnen der Türe schließt und beim Schließen 
derselben Öffnet. Diese Luftklappe muß beim Beschicken 
mit frischer Kohle vom Heizer durch etwa *'• Minute 
offen gehalten und dann geschlossen werden. 

b) Die Ranch verzehrnngscinrichtung von Tichy hat 
sich bisher gut bewährt, so daß die Versuche mit dem- 
selben fortgesetzt werden. Line merkliche Ersparnis 
an Brennstoff wurde damit nicht erzielt, jedoch 
bewirkt derselbe eine bedeutende Verminderung der 
Rauehentwiekelung, besonders bei Verwcndum: minder- 
wertiger Kohle. Die Unterhaltungskosten sind gering. 
Eine Abneigung der Mannschaft, die Vorrichtung zu 
verwenden, wurde nicht benlxachtet. Über die Zweck- 
mäßigkeit der Bauart von Marek liegen wegen zu 
kurzer Versuchszeit verläßliche Resultate i W ch nicht vor. 

28. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft, a) Zur 
Rauchverminderung sind in Benutzung die Vorrichtungen 
von Langer, Marek und Thierry. 

b) Unter der Voraussetzung, daß auf die Instand- 
haltung der Einrichtungen genügende Sorgfalt verwendet 

wird und auch die 

Mannschaft ent- 
sprechend geschult 
ist, ist die Rauch- 
verzehrung eine be- 
friedigende. 

29. Holländische 
Eisenbahn - Gesell - 
schaft. a) Bei den 
neueren Lokomoti- 
ven kann mittelst 
einer Klappe an der 
Feuortür Luft über 
da* Feuor gebracht 
werden. 

b) Diese in Fig. 46 
bis 49 dargestellte 
Einrichtung nach 
englischem Muster 
hat sich gut bewährt. 
Über Brennst offer- 
spaniis und Unter- 
haltungskosten kön- 
nen keine Angaben 
gegeben werden. Die 
Einricht ung wird von 
den Mannschaften 
regelmäßig benutzt. 



Digitized by Google 



165 



III. 9. FunkeafÄriper. 



Schlußfolgerung. 

Unter den verschiedenen Einrichtungen zur 
Rauchverminderung haben die von Langcr-Mar- 
cotty, Marek, Staby, Thierry, Palla und Tichy 
größere Anwendung gefunden. Mit diesen Ein- 
richtungen wird unter günstigen Umständen ein« 
wesent liclie Rauch Verminderung erzielt. Da- 
gegen ist die Anwendung wihrend des Still- 
standes der Lokomotiven und hei der Fahrt im 
Gefalle weniger befriedigend, sofern die Ein- 
richtung die Mitwirkung de- llillsbläsers er- 
fordert. Fnr Versehub • Lokomotiven sind die 
Einrichtungen mit Btrahlgcbläsen wegen des 
entstehenden Geräusche« weniger geeignet. Die 
Unterhaltungskosten sind gering. Eine Brenn- 
stoffersparnis wird nicht erzielt. Die Mann- 
schaften zeigen fast durchweg wenig Neigung, 
die Kinrieli t un^en dauernd zu benutzen. 

Die übermäßige Rauchent Wickelung wird 
in einfacher und im allgemeinen befriedigender 
Weise bei mehreren Verwaltungen durch ent- 
sprechend gestaltete Feuertüren vermieden. 
Diese Anordnungen haben den Vorzug großer 
Einfachheit sowie leichter Instandhaltung und 
Bedienung. 



Bericht 

Ober die Beantwortungen der Frage 
Gruppe III, Nr. 9. 



' VervL Fr»*« Gruppe III. Nr. :i der Fwjreb«untwortui>g«ii von 18y:i i. 

Welche Funkenlanger sind in neuerer Zeit im Ge- 
brauch, für welche Brennstoffe und mit welchem Erfolge 
bezüglich ihrer Wirksamkeit, unbeschränkter Zugwirkung 
und Dauerhaftigkeit? 



Die Frage ist von 3« Verwaltungen beantwortet 
von denen eine Verwaltung (K. K. priv. Sud- 
bahn-Gcscllsehaft) angiebt, daß seit der letzten Frage- 
beantwortung bei ihr keine neueren Vorrichtungen in Ver- 
wendung genommen worden sind. 

In den Beantwortungen der übrigen 37 Ver- 
waltungen sind die verschiedenen, benutzten Fangvor- 
richtungen von den einzelnen Verwaltungen teilweise 
sehr verschieden benannt worden. In nachstehender 
Zusammenstellung sind die von den betreffenden Ver- 
angenommenen Bezeichnungen lM>ibehalten 



und gleichartige oder ähnliche Vorrichtungen, außer 
den nach bestimmten Erfindern oder Herstellern ge- 
nannten Einrichtungen, in Gruppen zusammengefaßt 
worden. 

1. Platten und Bleche, die teilweise rund- 
oder langgelocht oder geschlitzt sind, werden von 6 Ver- 
waltungen benutzt, und zwar: 

Krmigl. Bayerische Staatseisenbahnen: Funken- 
fänger amerikanischer Bauart, bestehend aus zwischen 
Rohrwand und Blasrohr eingebauten wagerechten und 
senkrechten vollen Blcehwttndeii, an die sich erst in 
Hohe des BlasrohrruitteL* wagerechte und geneigte durch- 
leckte Bleche anschließen, in den vier von Baldwin ge- 
lieferten Vauclain- Lokomotiven. 

Rek'hseisenbahnen in Elsa ß-l mitbringen: Funken- 
fänger aus langgelochten Blechen, die in einer Dop]M-l- 
lage von Blechen in die Rauchkammern einiger -U ge- 
kuppelten Schnellzugs-Lokomotiven eingebaut sind für 
Steinkohlen aus dem Saargebiet. 

K. E. D. Kattowitz: Funkenfänger aus geraden, 
geschlitzten Blechen. 

Großliorzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion : 
Siebe aus geschlitzten Blechen. 

K. E. D. Stettin: Flattenfnnkenfanger (volles 
Blechstück mit Schlitz an der Rohrwaud) und Funken- 
fänger aus wagerechtem durchlochten Blech. 

Holländische Eisenbahn - Gesellschaft: 6,3 mm 
sturke Eisenplatten mit runden Tüchern von 9,5 mm 
Durchmesser. 

Iu Bezug auf die Wirksamkeit wird augegeben: 

Königl. Bayerische Staatseiseubahnen : Durch 
die Funkenfänger amerikanischer Bauart in den Vauelain- 
I-okomotiven wird der Funkenflug zwar vollkommen 
vermieden, die Zugwirknng in den oberen Röhren 
jedoch etwa.« geschwächt. 

Reichseisenbahnen in Elsaß -Lothringen: Aus- 
giebige Erfahrungen liegen über die Funkenfänger aus 
langgelochten Blechen noch nicht vor, doch hat sich 
bei der probeweisen Benutzung ergeben, daß diese er- 
lteblich wirksamer waren, als alle bisher gebräuchlichen 
Bauarten. Bei bisher angestellten Versuchen hat sich 
indessen herausgestellt, daß bei angestrengtem Arbeiten 
\ der Lokomotiven während einer längeren Fahrdauer 
| die Rauchkammer durch die von dem Funkenfänger 
zurückgehaltene lösche in dem Grade angefüllt wurde, 
daß hierdurch die Zugwirkung und Dampfbildung un- 
günstig beeinflußt wurde und die Rauchkammer infolge- 
dessen auf Zwischenstationen entleert werden mußte. 
Die bisher gemachten Erfahrungen lassen darauf schließen, 
daß bereits eine einzige langgelochte Platte diejenigen 
Flugteilchen iu der Rauchkammer zurückhält, durch 
welche Brände verursacht werden können. 

K. E. D. Kattowitz hat bei den seit längerer 
Zeit angestellten Versuchen mit den Funkenfängern aus 
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(.'«-radcn geschlitzten Blechen befriedigende Ergebnisse 
erzielt. 

Großhcrzogl. Oldenburgische Eisenbahndirt-klion: 
Die Siehe aus geschlitzten Bleehcnhaben sich nicht bewährt, 
weil die Schlitze sich in erheblieh höherem Maße 
durch Absatz von Ruß vereinten, als bei Drahtsieben. 

Die K. E. D. .Stettin, die noch die Bauarten von 
Heidemann, Sehaltcnbrandt, de Limon, Holzapfel, Nolle, 
Adelsbeiger, Glaser und Funkenfänper aus Stabrittern 
und Drahtgeflecht im Gebrauch hat, (riebt an, daß keine 
der verschiedenen Bauarten guten Funkenfang mit un- 
beschränkter Zugwirkung vereinigt. 

Holländische ELsenbahn-tiescllschaft: E< wurde 
die Erfahrung gemacht, daß durch die gelochten Platten 
gegenüber den seither (tblichen HohlfeUrschen Funken- 
fängern bedeutend mehr Flugasche in der Kauchkamn)«-r 
zurückgehalten wird. Die Zugwirkung wurde angeblich 
nicht verringert. Über die Dauerhaftigkeit liegen ge- 
nügende Erfahrungen nicht vor. 

2. Funkenfänger, Bauart Eisenach und 
(Jollmer, bestehend aus durehloehteu Blechplatten, die 
oberhalb der Feuerrohre einen Abschuß bilden, sind b«-i 
der Lübeek-Büchener EisenbaIin-G«-*ellsehaft fnr Ver- 
teuerung verschiedener Mischungen unpesiebter und ge- 
siebter Steinkohlen und Steinkohlenbriketts in Ver- 
wendung. Der Fnnkenwurf wird, ebenso wie bei den 
Bauarten Meineeke, Liepe, Holzapfel, Tacke, gemäßigt, 
aber nicht völlig beseitiirt. 

3. Funkenfänper Bauart lleidcinann sind bei 
der K. E. D. Frankfurt a. M. und der K. E. D. Stettin 
in Verwendung. Bei der K. E. D. Frankfurt a. M. 
hat sich unter den Bauarten llcidemann, de Union. 
Meinecke, Schaltenbrandt und Holzapfel derMeineckc'sche 
Funkcnfänger am besten bewahrt. K. E. D. Stettin 
schließt in ihr Urteil, daß keiner der von ihr er- 
probten Funkenfänper guten Funkenfang mit unbe- 
schrankter Zugwirkung vereinige, die Bauart Heidemann 
mit ein. 

4. Funkenfanger Bauart Schaltenbrandt aus 
langgelochten Blechen sind bei 5 Verwaltungen: K. E. D. 
Berlin, Elberfeld (für Steinkohle vermischt mit Stein- 
kohlenbrikett'*), Frankfurt a. M., Königsberp i. Fr. und 
Stettin in Verwendung. 

In Bezug auf die Wirksamkeit berichtet die K. 
E. D. Berlin, «laß diese Funkenfänger, ebenso wie die 
gewöhnlichen Stabfunkenfänger und solche der Bauart 
Holzapfel, ein Auswerfen von Zündern bei nicht zu 
starker Beanspruchung der Lokomotiven verhindern, 
bei starkem Arbeiten der Lokomotiven jedoch nicht im 
Stande sind, den Funkenauswurf gänzlich zu beseitigen. 
Die l'nterhaltungskosten der verglichenen Bauarten 
werden als annähernd gleich bezeichnet. 

Bei der K. E. D. Elberfeld haben sich die cy- 
lindrischen Funkcnfänger nach Schaltenbrandt gut be- 



wahrt; stärkere Kohlcnteilclien, die eine Zündung her» 
boifahren könnten, worden durch die schmalen Schlitze 
nicht durchgelassen: eine Verstopfung der Öffnungen 
ist nicht beobachtet worden, auch ist eine wesentliche 
Verringerung in der Dampfbildung nicht eingetreten. 
Eine durchaus unbeschränkte Zugwirkung ist ebenso 
wie bei den noch vorhandenen Bauarten Nolle und 
Holzapfel nicht vorhanden. 

Dagegen berichtet die K. E. I). Königsberg i. Pr. 
von diesen FunkeufätiL'eni als Nachteil, daß sich die 
sehmalen Schlitze beim Fahren schnell zusetzen, wodurch 
die Zupwirkung auf das Feuer sehr beschränkt wird. 

Auch seien diese Funkenfänger, ebenso wie die 
Holzapfel sehen, nicht dauerhaft, da sich die Bleche, 
aus denen sie zusammengesetzt sind, werfen. 

K. E. D. Stettin berichtet aber die Bauart 
Sehaltenbrandt ebenso wie über die verschiedensten 
anderen erprobten Bauarten, daß guter Funkenfang mit 
■ unbeschränkter Zugwirkung nicht vereinigt sei. 

5. Der Funkenfänger der Bauart Schuster, 
I bestehend aus einer Eisenplatte oder einem Blech mit 

30 bis 40 mm weiten Löchern, die nach unten durch 
kegelförmige Drahtwindungen abgeschlossen sind, ist von 
der Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn und von den Königl. 
Württembergischen Staatseisenbalmen versucht worden. 
Nach Angaben der Königl. Preußischen Militär-Eisenbuhn 
hat sich diese Bauart als Funkenfänger gut bewährt, auch 
wird die Verdampfungsfähigkeit nicht beeinträchtigt, doch 
I scheint die Bauart nicht sehr dauerhaft zu sein; «lie 
Draht Windungen brennen im Betliebe häutig ab. 

Bei den König]. Württembergischen Staatseiscn- 
bahnen sind die Versuche noch nicht abgeschlossen. 

6. Stab-, Sieb-, Gitter-, Hürden-Funken- 
fänger, bestehend aus Stäben, Gittern, Drahtsieben, 
Drahtgeflecht, Kettenuetzen usw., sind bei 27 Ver- 
waltungen im Ciebrauche, und zwar: 

Königl. Bayerische Staatseisenbalmen: Bei neueren 
Lokomotiven nur noch wagerechte, durch die ganz«; 
Rauchkammer sich erstreckende flache Funkenfänger, 
bestehend entweder ans einzelnen «Jitterstäben, aus 
Drahtgeflecht oder aus durehloehteu Blechen. Dabei 
werden die Funkenfänger behufs leichterer Reinigung 
gewöhnlich mehrteilig ausgeführt und wird dann eine 
Zusammensetzung aus (iittcistäben und durehloehteu 
Blechen gewählt. 

K. E. D. Berlin, K. E. D. Essen a. R. und Groß- 
herzogl. Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn: 
Stablunkenfänger. 

K. E. D. Cassel: Flache Stabfunkenfänger. 

K. E. D. Danzig: Hürdenfunkeufäuger aus durch- 
lochtcn Blechen, Drahtsiebeti und Kettenuetzen. 

K. E. D. Königsberg i. Pr.: Gitterförmige Ein- 
sehiebesiebc mit doppelter Stablage von Rundeisenstäb«-ii. 
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K. K. 1). Münster i. \V.: Hürdcnfunkenfnnger für 
Westfälische Förderkohlen und Briketts. 

Großhcrzogl. Oldcnburgische Staatseiseubahnen: 
Ebene Siebe aus Drahtgitter. 

K. E. I>. Bosen: Drahtgeflechte für OfaeraddemMhe 
Steinkohlen. 

K. E. D. St. Johann -Saarbrücken: Flach liegende 
Funkenfanger, bestehend aus Drahtgcwebe von 5 min 
Masclicnweite im mittleren Teile und Seitenteilen aus 

langgelochten Blechen, für Verwendung von Sun4einkohle. 

Königl. Sächsische Staatseisenbahnen: Einfache, 
aus in einem Rahmen gefaßten Rundstäbeii r 'bildete, 
ausziehbare Hache (litter. die in wagerechter oder etwas 
nach vorn geneigter Lage unter «1er Rlasruhrmnndung 
und höher als die Feuerrohre, auf den größeren Teil 
der ]Jtm.'c der Kauchkammer und auf die Breite der 
KauchkainuiertUr sich ausdehnen und au letztere an- 
stoßen, für Verteuerung von •Steinkohlen, wobei noch 
bemerkt wird, daß in neuerer Zeit die Stabe dieser 
Funkeugittcr quer, anstatt längs zur [JngnehM der 
Rauchkammer angeordnet werden. 

K. E. D. Stettin: Durch lochte Scitenbleche, in der 
Mitte Stahgitter, Hllrdinfunkeufitni-cr und horizontale 
rechtcckUre Rahmen mit Drahtgeflecht. 

Königl. WOrttemhorgische Staatseisenbahnen : 
Siebe, die in die Rauchkammer entweder schräg oder 



w agerecht eingelegt werden und an den Sei 
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satt anschließen, neuerdings runde Nichhlcchc von 700 mm 
Durchmesser, die unterhalb der Blasrohrmüuduiig fest- 
gesehraubt sind. 

K.K. priv. Au>sig -Tcpiii /.er Eisenbahn-Gesellschaft : 
Dreiteilige l'uukenf änger aus Drahtgewebe, deren mitt- 
lerer Teil herausnehmbar i-t, bei aussehlicGlichcr Vcr- 

feuerung von böhmischen Braunkohlen, 

K. K. priv. Kaiser Fcrdiiiands-N'oidbahu: Draht- 
siebe aus 1mm starkem Eisendiaht von 3 3,7 mm 
Maschenweite bei sämtlichen Lokomotiven für Ver- 
feueruug von fetter und magerer Ostiiiuer Klcinkohle 
nuil der leichteren galizisehen Stückkohle. 

Funkensiebe, die in der verlängerten, sogenannten 
amerikanischen Rauchkammer eingebaut sind: K. K. 
priv. Kaschau-Oderbcrger Eisenbahn (bei neueren \a<\h>- 
motiven), Szamostaler Eisenbahn und Königl. Unga- 
rische Staatseiseubalmen (allgemein, gegenwärtig sind 
ca. 1550 Lokomotiven so ausgerüstet, auch bei Vcr- 
feuening von leichten Braunkohlen). 

KI. K. Östcm-k-hisclie 8taatsbahncii : Raueh- 
kauimersiebe mit 3- 7 mm Masclicnweite für Schwarz- 
kohlenfeuerung. 

Rriv. Öste rreichisch - Ungarische Staatseisenbahn- 
Gescllsehaft: Horiz<intale Drahtgitter von 7 mm Maschen- 
weite bei allen Lokomotiven, wobei nur Schwarzkohle 
verfeuert wird. 



6 Verwaltungen unterscheiden die Anordnung der 
Funkenfanger bei hochstehendem und bei tiefliegendem 
Blasrohr. Für hochstehende Blasrohrmündungen haben 
in Verwendung: 

EL E. D. Altona: Hürdenfunkenfänger — Stab- 
funkenfänger — für westfälische Steinkohle und Stein- 
kohlenbriketU 

K. E. 1). Breslau: \V »gerecht liegende Funken- 
fanger mit mittlerem Sehieborahmen aus Drahtsicbgeflecht 
von 5 mm Maschenweite für Steinkohle, welche zu Flug- 
aschenbildung geeignet ist. 

K. E. 1). Bromberg: Wagerecht liegende Gitter 
aus zweireihigen Rundeisenstaben mit 5 -6 mm breiten 
1 >urcligangsotTuuiigen. 

K. E. D. Hannover: Wagerechtc oder etwas ge- 
neigte flache Funkensiebe aus festen, langgelochten 
SeitenUeehen und einem beweglichen, mittleren Rahmen 
mit engmaschigem starken Drahtnetz von 5 — 6 mm 
Öffnungsweite für Kohle aus dem Ruhrbezirke und aus 
Schlesien sowie Steinkolüenbriketts. 

K. K. D. Magdeburg: Wagerecht« Hürdenfunken- 
fänger mit gewöhnlichem Drahtsieb von 8 und 5 mm 
Masclicnweite für Steinkohlerlfeuerung. 

KAnigl. Preußische und Großherzogl. Hessische 
Kiscnhahndirektion Mainz: Hürdenfunkenfänger aus fest- 
stehenden langgelochten Seitonblechen und mit 2 ver- 
schiebbaren mit einfachem Drahtnetz bespannten Rahmen, 
sow ie .sogenannte Doppclstabfunkenfänger für Verwendung 
von Ruhr- und Saarkohlen. 

In Bezug auf dio Verhütung dos Funkenfluges 
berichten von den unter 6. angegebenen 27 Verwaltungen 
7 Verwaltungen (K. E. D. Altona, Königl. Bayerische 
Stnatsoisenbahnen, K. E. D. Hannover, K. E. D. Königs- 
beiy i. Pr., K. E. D. Posen, K. K. priv. Kaiser Fer- 
dinands -Nordbahn, priv. Österreichisch - Ungarische 
Staatseisenbalui-Gesellschsft), daß die angegebenen Ein- 
richtungen sich gut oder zufriedenstellend oder im all- 
gemeinen bewahren, ihren Zweck vollkommen erfüllen, 
gut wirken, den Funkenflug in genügendem Maße 
verhindern, oder daß mit ihnon gute Erfolge erzielt 
worden sind. 

Die K. PC. D. Hannover führt noch an, daß die 
mit geringer Kesselanstrengung arbeitenden % u, 'd 
gekuppelten Verbund - Güterzug - Lokomotiven keiner 
Funkenfänger bedürfen. 

Bei der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eütenbahn- 
(icscllsehttft werden bei ausschließlicher Verfeuerung 
böhmischer Braunkohlen die Funkenfanger aus Draht- 
gewebe im Winter entfernt mit Ausnahme bei Loko- 
motiven, die auf Steigungen von über 10°/oo bis 25 °/oo 
verkehren. 

3 Verwaltungen (Königl. Sächsische Staat*eisen- 
bahnen, Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Szamos- 
taler Eisenbahn) geben au. daß sich die Einrichtungen 
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in Verbindung mit ilcn langen amerikanischen Hauch- hat, daß keine derselben guten Funkenfamr mit 1111- 
kammern genügend oder in jeder Beziehung bewahren, beschrankter Zugwirkung vereinigt, 
wobei die Konigl. Ungarischen Suatseisenbahnen an- Auch die K. K. österreichisch« Staatscisenhalincn 
führen, daß -ich diese Einrichtungen auch bei Ver- berichten, daß die für Steinkohlenfeuerung verwendeten 
feuerung leichter Braunkohlen als die besten bewähren, Kauchk.irnmcrsicbc, ebenso wie die für Braunkohlen be- 
wahrend die K. K. priv. Kasrhau-Öderbergcr Eisenbahn iiul/tcn Kleiu'seheu Funkcnfängcr je nach Wahl der 
antriebt, iluß auch in Verbindung mit den verlängerten Maß« für Funkennug -Verhinderung hergestellt werden 
Hauclikamnieru der Funken« urf nur teilweise ver- können, daß aber dann die Zugwirkung beeinträchtigt 
ringert w ird. wird, wohingegen liei Einstellung auf ungehinderte Zug- 
K. K. 1). Breslau. Cassel und Dnnzig halten die Wirkung dem Funkenflug nicht vollkommen vorzubeugen 
angeführten Einrichtungen von allen bisher erprobten ist. Die K. K. Österreichischen Staatseisenbahnen be- 
noch als die bei den verwendeten Knhlensortcn am richten ferner noch, daß eine weitere Verminderumr des 
zweckentsprechendsten oder linden, daß keine der ver- Funkenfluuc. durch Einbau von Feuerschirmen in die 
sehiedenen Bauarten ihnen überlegen ist, wobei die Feuerkiste und tunlichste Tieferlegung der Blasrohr- 
K. E. I). Dan/.ig jedoch anführt, daß ein Fankeoflblgcr, mündung erreicht wird. 

der den Funkcnauswurf vollständig beseitigt, nicht zur Bezüglich des Einflüsse« auf die Zugwirkung geben 

Verwendung gelangt ist. von den unter 6. aufgeführten 27 Verwaltungen R Ver- 

K. E. I). Bromberg hat gefunden, daß die Ein- Wallungen <K. E. I). Altona, K. E. F>. Dan/.ig, K. E. D. 

richtung sich insofern bewahrt, als größere Funken in Königsberg i. Hr., König). Württemltergisehe Staats- 

der Rauchkammer zurückgehalten werden. Desgleichen eisenbalinen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands- Nordbahn, 

giebt die K. E. D. !St. Johann-.Saarhrücken an, daß bei K. K. priv. Kaselmu - Odcrberger Eisenbahn, priv. 

den flaehliegendeu Fuukcufängern der Fnnkenauswurf Österreichisch- Ungarische Staatseisenbahn -(Jesellschaft, 

nicht immer genügend verhindert wird. Konigl. Ungarische Staatseisenbahnen) noch an, daß die 

2 Verwaltungen (K. E. D. Berlin und Konigl. genannten Funkcnfängcr sich gut bewähren oder die 
Württembergische Staatseisenbahnen) haben gefunden. Zugwirkung nicht, nicht ungünstig oder nicht wesentlich 
daß diese Funkenfänger für gewohnlich und bei nicht beeint richtigen. Die K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
zu starker Beanspruchung das Auswerfen von Zündern Eisenbahn-fiesell.schaft hat bei langsam fahrenden Zügen 
verhindern oder genügend wirken, dagegen bei starkem und gut gereinigten Fängern unbeschränkte Zugwirkung 
Arbeiten der Lokomotiven Ihm Fahrten auf starken I beobachtet, während die K. E. D. Hannover und die 
Steigungen nicht im stände sind, den Funkcnauswurf K. E. D. Posen finden, daß die Dampfcntwickcluuu 
gänzlich zu beseitigen, ihre Wirkung also nicht Im- mehr oder minder beeinträchtigt wird oder eine Be- 
friedigend ist. schränkung der Zugwirkung durch Verstopfen diu 

Die K. E. I). Essen, die außer den Stab-Funken- Maschen nicht zu vermeiden ist. 

I'ängerti noch Holzapfcl'schc, Nolle'sehe und eylindrischc |„ t) PZIlfr au f jj e Dauerhaftigkeit geben (5 Ver- 

Korb-Funkenfänger verwendet, vermag Vorzüge der waltungen (K. E. D. Altona. K. K. D. Danzig, K. E. D. 

einen Bauart gegenüber anderen nicht anzugeben. Königsberg i. Pr., K. E. D. Posen, Konigl. Württem- 

Dagegcn giebt die Konigl. Preußische und Groß- bergische Staatscisenbahne n und priv. österreichisch- 

herzog). Hessische. Eisenbahndirektion Mainz, bei welcher Ungarische "Imil ij iiliilm Omllufcilt) an, daß «ich 

kegelförmige Funkenfänger mit Xolle'sthcm Kettennetz, Einrichtungen gut bewähren, eine angemessene oder 

HUrdenfunkenfanger aus feststehenden, langgeloehtcn entsprechende Dauerhaftigkeit besitzen oder geringe 

Seitenblechen und mit 2 verschiebbaren mit einfachem Ausbesserung..- und Erhaltungskosten erfordern". Die 

Drahtnetz bespannten Rahmen, Mcineckesehc, sowie so- k. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn giebt die 

genannte DoppelstabfunkenfiUiger in Verwendung «teilen. Haltcdaucr eines Kauchka-stensiebes zu 6—7 Monaten an. 

den letzteren den Vorzug, bemerkt alter dazu, daß deren ' k E. I). Berlin, bei der außer den gewöhnlichen 

Reinigung wegen des großen Eigengewichtes etwas stabfunkenfängern noch solche der Bauarten Holzapfel 

Schwierigkeiten bietet. um | Sehaltenbrandt in Verwendung stehen, hat gefunden. 

K. E. D. Münster i. W., welche Holzapfel sehe daß die Unterhaltungskosten dieser verschiedenen Funken- 
Hürden- und Liepe'schc Funkenfänger gebraucht, giebt | fänger annähernd gleich «ind. 

an, daß bei Anwendung engmaschigen Drahtnetzes sieh Konigl. Ungarische Staatseisenbahnen: Die Dnuer- 

dieses leicht zusetzt, wodurch die Zugwirkung gehemmt Imftigkeit der verlängerten, amerikanischen Rauchkasten 

wird; weitmaschiges Drahtnetz dagegen hindert den mit Funkensieb und deren Tür ist größer als bei den 

Funkcnauswurf nicht genügend. gewöhnlichen: die Unterhaltungskosten sind unbedeutend. 

Ebenso findet die K. E. D. Stettin, die die ver- 7. Funkenfänger. Bauart de I.imon. stehen 

schiedensten Bauarten von Funkenfängern im tiebrauch bei 2 Verwaltungen i.K. E. 1). Frankfurt a. M. und 
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K. E. D. Stettin) in Verwendung, letzten- Verwaltung, 
bei der noch verschiedene andere Bauarten für Stcin- 
kohlenfeuernng im Qebnndi sind, triebt an, daß keine 
.Irr verschiedenen Bauarten guten Funkenfang mit un- 
beschränkter ZugwirklUlg vereinigt. 

8. Der Funkenfänger, Hauart Meinei ke. Ge- 
steht aus an die Rauchkammer* ände anscliließen<|em 
gelochten Blech mit zw ei mittleren, in gewissem Abstände 
übereinander angeordneten Sielten verschiedener Maschen- 
weite, die beide zum Zwecke der Reinigung herausge- 
zogen werden können. Clier diese Bauart gehen die 
8 Verwaltungen, bei denen sie im Gehrauch steht, nach- 
stehende Urteile ab: 

Reichseisenbahnen in Klsaß-Lithriiigcn: Hrcuu«toft': 
Steinkohle aus dem Saarircbiet: der Funkenausw urf wird 
nur teilweise beseitigt Da die Drahtsiehe im Betriebe 
einer starken Abnutzung unterließen und oft erneuert 
werden müssen, so ist von weiterer Beschaffung ab- 
gesehen worden. 

Dagegen hat sich diese Bauart bei der K. K. D. 
Frankfurt a. M. und der Knnigl. Preußischen i in<l Groß- 
herzoirl. Hessischen Eisenhahndircktion Mainz bewahrt. 
Letztere Verwaltung führt als Vorzug im Vergleiche zu 
dem sogenannten Duppelstabfunkcnfänger an. daß die 
Reinigung einfacher int, weil jeder Rahmen filr sich 
entfernt werden kann 

Bei der K. K. D. Frankfurt a. M.. welche außer- 
dem noch die Bauarten Holzapfel. Hndemann, Schal teo- 

braudt. de Limon verwendet, hat sich der Meiuceke'sehe 
Fuiikeufäugcr am besten bewahrt. Kr laßt sieh leicht 
reinigen, erfordert geringe Aushesscruiigskasten und bc- 
cintrttehtigt die Zugw irkuug nicht: außerdem wird die 
leichte Zugängigkeit au die Blaser und Blasrohroffhunir 
sowohl bei hochlicgcndcr, als tiefliegender Rlasrohrmün- 
dung als wesentlieher Vorzug der Bauart gerühmt. Die 
Funkenfänger sind seit 3 Jahren in ununterbrochenem 
Betriebe und ttcdOrfcii kaum weiterer Ausbesserungen. 

K. E. D. Hannover verwendet den Meineeke'sehen 
Funkenfänger bei hochstehendem Blasrohr für Kohle 
au* dem Uuhrbezirke und aus Schlesien, sowie für Stein- 
kohlenbriketts. Der Fuukcntlug wird wie bei anderen 
Vorrichtuntreu in gen Uzender Weise verhindert, die 
Dampfen! Wickelung aber mehr oder minder beeinträchtigt. 

Lübeck- Buchener Eisenbahn-Gesellschaft: Brenn- 
material: Verschiedene Mischungen umresiebter und ge- 
siehter Steinkohlen und Stctukohlenbriketts; der Funken- 
Ina; wird ebenso wie bei den noch verwendeten Bauarten 
Kisenach und Gollmer, Liepe, Holzapfel und Tacke ge- 
mäßigt, aber nicht völlig beseitigt 

Bei den Pfälzischen Eisenbahnen sind 3 Lokomo- 
tiven mit dem Meineeke'sehen Funkenfänger ausgerüstet, 
der sich bei Verwendung von Saar- und Ruhrkohleii und 
Itei langen Rauchkammern gut Iwwührt. Bei kurzen 
Rauchkammern wird die Zugwirkung Immiii Anheizen 



Vermindert. Über die Dauerhaftigkeit kann ein Urteil 
noch nicht gegeben werden, da die Funkenfänger erst 
seit 6 bis 0 Monaten im Gebrauch sind, wahrend welcher 
Zeit Unterhaltungsarheiteii nicht notwendig gewesen sind. 

Desgleichen sind bei der K. K. D. Magdeburg 
und den Knnigl. Württcmbergischcti Staatseisenbidmen 
Versuche mit dem Meineeke'sehen Funkenfänger im Gange, 
aber noch nicht abgeschlossen. 

9. Der Funkenfänger mit Schüttclvorrieh- 
tung, Bauart Liepe, dessen mittlerer Teil aus einem 
Rahmen mit nach Vorschrift geflochtenem Siebe aus 
starkem Draht besteht und vom Führerstande aus nach 
Belieben zum Abklopfen der Flugasche geschüttelt werden 
kann. Ki hei der Lülieck-Blichcncr Eisenbahn-Gesellschaft 
für verschiedene Mischungen gesiebter und ungesiebter 
Steinkohlen und Steinkohlenbriketts und bei der K. E. 
D. Münster i. \V. für westfälische Forderkohlen und 
Briketts im Gebranehe. Bei der Lübeck-Buchener Eisen- 
bahn-Gesellschaft hat sich diese Bauart hinsichtlich der 
Zugwirkung und Dauerhaftigkeit am besten gegenüber 
den noch verwendeten Bauarten Eisenach und Gollmer. 
Meinecke. Holzapfel und Tacke bewahrt. Der Funken- 
wurf wird aber wie bei den anderen Einrichtungen nur 
gemäßigt, nicht völlig beseitigt. 

K. E. I). MUnster i. \V„: Ebenso wie bei dem 
Hürden- und dem Holzapfel'schcn Funkenfänger setzt 
sieh engmaschiges Drahtnetz leicht zu, wodurch die 
Zugwirkung gehemmt wird, weitmaschiges Drahtnetz 
hindert den Funkenauswurf nicht genügend. 

10. Korbformigc Funkenfäntrer, meist bei 
tiefliegender BiasrohrmQndung, sind bei 9 Verwaltungen 
im Gebrauche: 

K. E. D. Altona: Konische Funkenfanger aus 
Drahtgeflecht bei tiefstehenden Blasrohren für Vcr- 
feuenmg westfälischer Steinkohlen oder Steiriknhlcnbri- 
ketts. Die konischen Funkenfanger verhüten ebenso wie 
die Hürden-StahfunkenfBnger bei hochstehendem Blasrohr, 
wirksam den Funkenauswurf, stehen diesen aber an 
Zngwirkmig und Haltbarkeit nach. 

K. K. D. Breslau: Für Lokomotiven mit tief- 
liegendem Blasrohre: Kegelförmige Funkenfänger aus 
Drahtsieb mit 0 mm Maschenweite, die sich, ebenso wie 
die Funkenfänger mit Sebieberahmen aus Drahtsiebge- 
flecht für hochstehende Blasrohre, von allen bis dahin 
erprobten Bauarten, auch in Bezug auf Einfachheit für 
die zur Verwendung kommende, zur Flugascbetibilduug 
geeignete Steinkohle am besten bewahrt hallen. 

K. K. I). Blomberg: Konische Korbfunkcnfttiiger 
mit s - 10 mm weiten Durrhgangsoffuungen haben sieh 
bei tiefstehender Dampfausstromung insofern bewährt, 
als sie geeignet sind, grauere Funken zurückzuhalten. 

K. E. I). Cassel: Korbförmige Siebfunkenfanger 
(oder auch flache, je nach der Bauart der Rauchkammer). 
Keine der erprobten verschiedensten Bauarten ist diesen 
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gewöhnlichen Siebfnnkcnfängern überlegen, so daß bei 
Xeubeschaffungcu auf sie zurückgegriffen wird. 

K. E. I). Essen: Cylindrischc Korlifunkcnlanger 
<ind neben Stab-, Platten-, Holzapfel'sehen und Nollc'schcn 
Funkenfängern in Verwendung. Besondere Vorzüge der 
einen Bauart gegenüber anderen können nielit angegeben 
werden. 

K. E. L). Magdeburg: Bei Lokomotiven mit tief- 
liegendem Blasrohr sind kegelförmige Hürdenfunkenfaugcr 
mit gewöhnlichen) Drahtsieb von 8 und 5 nun Maxdien- 
weitc fllr Steinkohlenfeuerung in Verwendung. 

Die Großhorzogl. Oldenburgischen Staakseiscn- ' 
bahnen haben ebenfalls korbförmige Siebe aus Draht- 
gewebe im Gebrauehe. 

Königl. Württembergische Staatscisenhahnen: Sicle 
körbe, die zwischen Blasrohr- und Sehoriisteiumündiing 
eingebaut sind. Ebenso wie die gewöhnlichen wagerachten 
oder schrägen Siebe, haben diese SiebkArhe für gewöhn- 
lich eine genügende Wirkung, nur bei Fahrten auf 
starken Steigungen ist diese nicht genügend, weshalb 
neuerdings mit der Mcineckoschen und Sehust ersehen 
Bauart Versuche angestellt worden sind. Eine wesent- 
liche Beschränkung der Zugwirkung ist nicht beobachtet 
worden. Die Dauerhaftigkeit ist eine entsprechende. 

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahncn: Korbformigc Funkenfanger aus Sta- 
ben und durchlochten Platten, von denen sich letztere 
am wirksamsten und dauerhaftesten erwiesen haben. 

11. Kegelförmige Drahtgeflecht ■ Fanken- 
fanger, Bauart Holzapfel, sind bei 13 Verwaltungen 
im Gebrauch: K. E. I). Berlin, K. E. D. Coln (für 
Kühr- und Saarkohlen), K. K. I). Elberfeld (für Stein- 
kohlen vermischt mit Stoinkohlenbrikettsi. Reichseiscn- 
bahneu in Elsaß- Lothringen ( Brennstoff: vorzugsweise 
Steinkohle aus dem Saargebiet), K. E. D. Essen a. R, 
K. E. D. Frankfurt a. M , K. E. D. Hannover (bei 
tiefsteheudem Blasrohr, aus Drahtgewebe von 2 mm 
Starke und 8 mm Maschenweite für Verwendung von 
Kohlen aus dem Ruhrbezirke und aus Schlesien sowie 
Steinkohlenbriketts). K. E. D. Katlowitz. K. E. I). Königs- 
berg i. Pr., Lübeck-Büehencr Eisenbahn-Gesellschaft (aus 
aufgerichteten Stäben am Blasrohr für verschiedene 
Mischungon gesiebter und ungesiebter Steinkohlen und 
Steinkohlenbriketts), K. E. D. Münster i. \V. (für west- 
fälische Forderkohlen und Briketts». K. E. D. St. Jo- 
hann-Saarbrücken (für Verfenerung von Saarstcinkcihle) 
und K. E. D. Stettin (für Steinkohleiil'euemng). 

Die Bauart Holzapfel ist Im der K. E. D. Coln in 
neuerer Zeit fast ausschließlich und mit gutem Erfolge 
im Gebrauche und hat sich ebenso bei der K. E. D. 
Kattowitz bewährt. K. E. D. Coln giebt noch an, daß 
die Haltbarkeit der Drahtnetze eine gute ist. 

Die K. E. D. Berlin berichtet Über sie ebenso wie 
die Bauart Sehaltenbraudt und die Funkenfinger aus 



latiggclochten Blechen, daß" das Auswerfen von Zündern 
Ihm nicht zu starker Beanspruchung der I/okomotiven 
behindert, bei starkem Arbeiten der l/ikomotiven jedoch 
der Funkenauswurf nicht völlig beseitigt wird. Die 
I 'nterhaltungskosten werden als mit den anderen Bauarten 
annähernd gleiche angegeben. 

Ähnlich berichten die Keichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen, daß bei mäßigen Lokomotivleistungen dieser 
Fnnkenfänger den Anforderungen des Betriebes entspricht, 
aber bei starker Anstrengung ih r Maschinen fast sämt- 
liche Funken durchlaßt. 

K. E. D. Elberfeld: Es setzt sich an dem ge- 
wöhnlichen Drahtgeflecht leichter Flugasche an als bei 
dem Kolle'achan Kettennetz; auch ist der llolzapfel'sehe 
Funkenlanger weniger dauerhaft und erfordert häufiger 
Ausbusseningen und Erneuerungen. Eine durchaus un- 
beschränkte Zugwirkung i-t ebenso wie bei anderen 
Vorrichtungen nicht vorhanden. 

Desgleichen giebt die K. K. D. Hannover an, daß 
sich das Holzapfel sehe Drahtgewebe leichter verstopft, 
als das Nolle'sche Kettcnnetz. 

Die K. E. D. Essen, die außerdem noch Stab-. 
Blatten-, Nolle'sche und cylindrisehc Korb-Funkenfängei 
im Gebrauche hat, vermag Vorzüge der einen Bauart 
gegenüber den anderen nicht anzugeben. 

K. E. D. Königsberg i. Pr.: Die Drähte des Holz- 
apld sihen Funkenfängers verbiegen sich leicht und 
worden auch schnell durch Host zerstört.. 

Die Lülicek-Büf heiter Eisenbahn-Gesellschaft berich- 
tet wie bei den Bauarten Eisoiiach und Gollmer, Meinecke. 
Liepe und Tacke, daß der Funkenwurf gemäßigt, aber 
nicht völlig beseitigt wird. 

K. E. 1). Münster i. W.: Wie bei .lern Httrdeu- 
inid dem Liepe'sehen Funkenfänger setzt sieh engmaschiges 
Drahtnetz leicht zu, wodurch die Zugwirkung gehemmt 
wird: weitmaschiges Drahtnetz hindert den Funkcnaus- 
wurf nicht genügend. 

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken: Die Funken- 
fänger von Holzapfel verhindern den Funkenauswurf 
etwas be&ier, als die flach liegenden, bereiten jedoch bei 
Ausliesscrungsarbeiten am Bläser usw. größere Schwierig- 
keiten. 

K. E. D. Stettin, die noch verschiedene andere 
Bauarten im Gebrauche hat, führt an, daß keine dieser 
Bauarten guten Funkenfaiig mit unbeschränkter Zug- 
wirkimg vereinigt. 

12. Kegelförmige Funk enfänger, Bauart 
Tacke, bei denen gegenüber der Bauart Holzapfel da* 
Sieb aus den Mantel bildenden wagerechten Drahtringcn, 
anstatt aus aufgerichteten Stäben besteht, sind bei der 
Lübeck-BBche neT Eisenbahn-Gesellschaft mit dein gleichen 
Erfolge, wie die Bauart Holzapfel im Gebrauche. 

13. Über Funkenfänger mit Nolle . schein 
Ketteudrahtnetz berichten 7 Verwaltungen: 
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K. E. D. Elberfeld : Bei tiefliegendem Blasrohre: 
hauptsächlich Nidle'sches Kettennetz, Iwi hochlicgcndcm 
Blasrohr: Plaufunkenfängcr aus langgeloehtcn Seilen- 
blechen un«l einem Wwegliehen mit engmaschigem Nellc- 
schon Kettennetz überspannten mittleren Rahmen für 
Verwendung von Steinkohlen vermocht mit Steinkohlen- 
hrikctt«. In beiden Anordnungen hat "ich dos Ketten* 
netz in Bezog auf Wirksamkeit und Dauerhaftigkeit gut 
bewahrt. Der leichten Beweglichkeit des lose durch- 
hangenden KcttendrabtnotscN wegen, setzt sieh weniger 

leicht Flugasche an, als hei dem llolzapfel sehen ge- 
wöhnlichen Drahtgeflecht. Wie bei sämtlichen anderen 
Funkcnfängern ist eine durchaus unbeschrankte Zur- 
wirkung nicht vorhanden. 

K. K. D. Essen a.R., welche den Nollcschen Funken- 
länger nclicn anderen Einrichtungen erprobt hat, vormag 
keiner der verschiedenen Bauarten einen behinderen 
Vornan z " •-.•eben. 

K. K. I). Hannover: Bei hochstehendem Blasrohr 
langgeloohtc Soitonhicche mit einem beweglichen mittleren 
Rahmen mit Nolle'schem Ketlennetz, bei tiefliegender 
Blasrohrmunduug kegelförmig mit Kcttennets. Bei 
dem lockeren Kcttennoti wird dm eh die rfltlelnden 
Bewegungen noch am wirksamsten der, anderen Vor- 



richtungen anhaftende Üholstand vermieden, daß sich 
ilie Zwischenräume im Funkenfänper durch Ruß und 
Flugasche zusetzen und dadurch die Dampfbildunif mehr 
oder weniger beeinträchtigt wird. Der Funkenauswurf 
wird in genügendem Maße verhindert. 

Die Versuche der K. E. D. Magdebutg mit dem 
Nidlescheu Kettennetze sind noch nicht abgeschlossen. 

Bei der Ki'.iiigl. Preußischen und Großherzogl. 
Hessischen Kisoiibahndircktion Mainz haben sich für 
I. ik m utiven ..'.i liel lieg« ndem Blasrohr kegelförmige 
Knnkeiifitiigcr mit Nolle'schem Kettennetze bei Ver- 
wendung viin Ruhr- und Saarkohlen bewahrt. 

Auch bei den K. E. D. Münster i. W. und Stettin 
sind die Nolle Vhen Kettennetze versucht wurden. Die 
K. E. D. Stettin, die noch verschiedene andere Arten von 
Funkonfangern im Gebrauehe hat, erklart, daß das 
Nolle'sche Kettoudrahtiiotz, ebenso wie die Bauart 
Sehaltenbraudt am wenigsten dauerhaft ist und daß keine 
der erprobter Bauarten guten Kunkonfang mit unbe- 
schränkter Zugwirkunp vereinigt 

14. Der Bogenf unkenfänger von Adels- 
liemer, dessen Bauweise aus Fig. 50— 52 
ist bei 5 Verwaltungen in Benutzung. 




Bei der K. E. D. Berlin liegen von 2, seit kurzem 
damit ausgerüsteten Lokomotiven hinreichende Erfahrungen 
noch nicht vor. 

Die K. E. I). Itreslau hat seit etwa 1 Jahre bei 
7 Lokomotiven eingehende Versuche mit dieser Bauart 
angestellt, die in Bezug auf die Dampi bildung und Ver- 
minderung des FuukenaiiMvurl'cs durchweg gut ausgefallen 



sind, so daß die Einführung dieses Funkenfangers 
empfohlen werden kann. 

Auch bei der K. E. I). Hannover ist dieser Funken- 
fanget' neuerdings mit gutem Erfolge benutzt worden. 

Infolge seiner großen Ausdehnung ist die Ge- 
schwindigkeit der Heizgas« beim Durchgänge gering und 
die initgeris-eiieii Kohlenteilchen werden daher gut 
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zurückgehalten; er bewirkt auch gleichmäßigeren Ab- noch keine Erfahrungen vor. K. K. I). (Rettin schließt 

zug der Gase ilureh die Heizrohre und beschrankt die in ihrem Urteile, daß »ruter Funkenfang und nnbe- 

Dnmpfcrzeuguug nicht scliräukte Zugwirkung nicht vereinigt vorkommen, den 

K. K. 1). Kattowitx Imt seit einigen Monaten Glaser'schen Funkenfanger mit ein. 
diesen Fuukenfänger in Ukomotivcn eingebaut und bis iß. Fuukenfänger der Hauart Sturm sind Ihm 

jetzt gute Erfahrungen gemacht. ,|,.„ pfälzischen Eisenbahnen bei ungefähr ftö Uko- 

K. K. I). Stettin .schließt bei ihrem uln-r all» er- mntiven seit 2 bis 3 Jahren in Verwendung und haben 
probten Funkenfäiigcr abgegebenen Urteile, daß keiner sU . n bei Saar- und Ruhrkohlen trut bewährt. Der Funken- 
guten Funkenfang mit mdiesohltnkter ZugwirkuiJg ver- [ingor, dessen »auweise aus Figur 53-55 hervorgeht, 
einige, die Hauart Adelsbergcr nicht aus. UU1 | miu-cder in Kastcnfonn mit beweirlicher vorderer 

16. Die Bauart Glaser ist von den K. E. I). und hinterer Klappe oder als wagerechter Abschluß 

Ksseti und Stettin versucht worden. Bei ernterer liegen über der obersten Feuerrohrreihe mit einer lieh nach 



Fig. U-», 




unten öffnenden Klappe ausgeführt. Die Größe der der Klappen ein Abfallen des angesetzten Kusses bewirkt. 
Klappen richtet sich nach dem Schornstein-Quersehnitt. Das Anheizen der Lokomotiven soll schneller erfolgen. 
Die Klappen werden durch den Kollten eines außen an als bei anderen Funkenfängern, weil die Rauchgase durch 
der Rauchkammer angebrachten Cylinders bewegt, der die ireöflnetcn Klappen schneller abziehen können. Bei 
durch ein an den Schieberkasten angeschlossenes Rohr kräftiger und sachgemäßer Ausfahrung sind die Unter- 
Dampf erhalt. Bei geOffheten BtagWgsreglcr tritt Dampf haltungskosten gering. 

in diesen kleinen Uylinder, schiebt dessen KoIIm-u vor 17. Am oberen Ende der .Schornsteine ein- 
und schließt damit die Klappen des Funkcnfängors, die , gebaute Hauben — nach Rcssig — , mit einem 
solange geschlossen bleiben, als die Lokomotive arbeitet, mittleren Durchgange, haben »ich bei den König!. 
Mit Abschluß des Dampfes durch den Eingangsregler Sächsischen 8tifc4aehenbalmcn för Verteuerung von Braun- 
öflhcn sich die Klappen durch ihr eigenes Gewicht und k( ,|,| en a | s wirksamste Mittel gegen den Funkenflug er- 
gewähren den Rauchgasen ungehinderten Durchzug und, w jenen, imm . , in ß sich bej (Jnterzugslokomotiven 
dem Schornsteine. c i„ mcr klich störender Einfluß auf die Zugwirkung 

Eine Verminderung der Zugwirkung tritt nach den gezeigt hat. 

Angaben der Pfälzischen Eisenbahnen bei diesem Funken- Die Ressig-Hauben nach Fig. 56 werden daher 

fänger nicht ein. da das jedesmalige schlagartige Srtllleßeii hei ft fltcrxugtokooioti ve it Rranukohlcnfeuorung nll- 
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ausschließlich 




angewandt, sowohl 1m-i 
Zwillings- als auch bei 
Verbundwirkung. Die 
Dauerhaftigkeit der aus 
Gußeisen hergestellten 
Hauben ist, wenn diese 
namentlich an den Ab- 
lenkungsstcllen genü- 
gend stark gehalten 
sind, eine befriedigende. 
I Ke Erweiterung des 
initiieren I (urehgaiigcs 
rem dwfrUM* gebräuch- 
lichen Weite von lOOmm 
auf 210 nun hat bei Ab- 

ndndenng des Gegen- 
druckes auf den Kol- 
ben keine Vermehrung 
ile< Funkanlage* ergeben. Hei PerxnneoznglokoiBotiran 
hat sieb die nieht eingeschlossene Maul»' nach Fig. 56 
insofern nieht bewahrt, als die dem ausströmenden 
Itauehe gewährte große Fläche eine in schnelle Aus- 
breitung' des Bauches gestattet, der bei schneller Fahrt 

vom gegen das Fiihrerbaus stoßt und der Bedienung*- 

rnannsehafl die Aussiebt benimmt. 

Hei Personenzug-Lokomotiven wird daher die 
Funkenhaube oder der Teller vom .Scliorusteinrohr 
ring* umschlossen und der Schornstein nach oben 
wieder verengt. Fig. 57. Hei Pei^oncnzug-Lokomo* 
V\ s 57, tiven mit den häutig 

aufeinander folgenden 
DampfausstrilJcn ist 
allerdings, namentlich 
bei Anwendung großer 
('ylinder-Dampffl)llun- 
gen, ein störender Ein- 
fluß des Funkenfang- 
tellers auf die Zugwir- 
kunsr und den Kolben- 
gegendruek zu beob- 
achten, weshalb die 
Braunkohlenfcuci ung. 
die die Anwendung der- 
artiger Fiinkcnfängcr 
unerläßlich macht, bei 
schncllfahienden Ziijren 
weniger zur Anwen- 
dung kommt. 
18. Klein sehe Funkenfanger mit TeUerrohr 
aus Hobeiseu oder Stahlguß im Schornstein flu Biaun- 
kohlenfenerung werden von den K. K. Österreichischen 
Staatsbahncn verwendet, die darüber berichten, daß 
diese Einrichtung ebenso wie. die Kauchkammersiebe je 
nach Wahl der Maße für Fuiikenflug- Verhinderung hcr- 




gestelll werden kann, wobei jedoch die Zngwirkung 
bceintrtlcbtiirt wird, wahrend bei Einstellung auf un- 
behinderte Zugwirkun? dem Funkenllug nieht vollkommen 
vorzulieutren ist. 

Schlußfolgerung. 
Die Verdatung des Funkenfluge« wird ent- 
weder dadurch bewirkt, daß die Funken beim 
Durchgänge der Heizgase durch gelochte Bleche, 
Siebe, Gitter. Draht geflcehtc usw. aufgefangen 
werden oiler dadurch, daß sie durch den Anprall 
an Flachen, die gegen die Bewegungsrichtung der 
Heizgase angebracht sind, von ihrem Wege ab- 
gelenkt und dabei unter Einwirkung des Dampfes 
mehr oder weniger gelöscht werden. Bei manchen 
Vorrichtungen sind beide Wirkungsarten ver- 
bunden. 

Hei Verfoncrung von Steinkohlen genügen 
im allgemeinen für mäßige Anstrengung der 
Lokomotiven die verschiedenen Arten von ge- 
lochten Blechen, Sieben, Gittern, Drahtge- 
flecht usw.. wahrend bei starkem Arbeiten der 
Funkenflng nicht iranz zu vermeiden ist. Bei 
Verfeuerung der leichteren Braunkohlen dagegen 
erscheinen die einfachen siebartigen Vorrich- 
tungen auch für die gewöhnlichen Betriebsver- 
haltnisse nicht hinreichend, sondern es ist noch 
die Ablenkung der Funken durch Anprall an in 
den Weg gestellte Flachen zu empfehlen. 

Bei diesen dureb Ablenkung der Gase wir- 
kenden Funkenfängern tritt jedoch eine größere 
Beschrankung der Zugwirkung ein, als bei den 
siebartigen. 

Durch entsprechende Wahl der Abmessungen 
der Fangvorrichtungen kann der Funkenflug fast 
Ihm illen Vorrichtungen mehr oder weniger ver- 
hindert werden, jedoch mit der Wirkung, daß, 
je starker die Verhütung des Funkenauswurfes 
ist, desto größer auch die Beschränkung der 
Zugwirkung wird. 

Im allgemeinen hat keine der gebräuch- 
lichen Bauweisen ganz erhebliche nnd besondere 
Vorzuge vor den anderen: doch haben solche 
Vorrichtungen einen gewissen Vorteil, bei 
denen durch Erschütterungen eine Verstopfung 
der Duicbgangsoffnnngen durch Kuß und Flug- 
asche vermindert wird. Über einige neuere 
Bauarten liegen abschließende Erfahrungen 
noch nicht vor. 

Über den Einfluß der verlängerten Rauch- 
kammer auf die Verhütung des Funkenfluges 
äußern sich nur einige der berichtenden Ver- 
waltungen, und zwar fast ausschließlich im 
günstigen Sinne. 
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Bericht 

(Iber die Beantwortungen der Frage 
Gruppe III, Kr. 10. 

Oampfsc hieber. 

(Vagi Fr»p> Oropp» III, Nr. 0 dor FngebcantwoKumren 
tod 1803.) 

a) Welche Entlastungsvorrichtungen sind im 
größeren Umfange im Gebrauch, bei welchen Lokomotiv- 
gattungen und mit welchem Erfolge? 

b) In welchem Umfange und mit welchen Ergeb- 
nissen sind Kolbenschicber im Gebrauch? (Angabe der 
Bauart.) Haben sich dabei Sicherheitsventile an den 
Cylinderdeckeln und Luftsaugeventile als notwendig 
erwiesen? 

c) Wie haben sich gußeiserne Dampfsehiebor in 
wagerechter und senkrechter Anordnung bei Dampf- 
spannungen von mehr als 10 at bewahrt? 

Berichterstatter : K K. priv. Kaiser FentmknaVXnnlbttiii. 

Auf diese Frage sind von 36 Vercinsbahnen Be- 
antwortungen eingesendet worden, und zwar Großherzogl. 
Badische Staatseisenbahnen, Königl. Bayerische Staats- 
eisenbahnen, Reichseisenbahnen in Elsaß- Lothringen, 
Lübeck - Hachener Eisenbahn, Großherzogl. Olden- : 
hurgische Eisenbahndirektion, Pfalzische Eisenbahnen, 
K. E. D. Altona, K. E. I). Berlin, K. E. D. Breslau, 
K E. D. Bromberg, K. E. I). Cassel, K. E. D. Cöln, 
K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, K. K. 1). Erfurt, 
K. E. D. Essen, K. E. I). Frankfurt a. M., K. E. D. | 
Hannover, K. E. I). Kattowitz, K. E. I). Königsberg 
i. Pr., K. E. I). Magdeburg, Königl. Preußische und 
Großherzogl. Hessische Eisenbalindirektion Mainz, K. 
E. D. Mflnster i. W., K. E. U. St. Johann-Saarbrücken. 
K. E. I). Stettin, Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, 
Königl. Württembergische Staatseisenbahneti, K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. 
Kaiser Fordinands-Nordbahn, K. K. Österreichische 
Staatsbahnen, K. K. priv. Österreichische Xordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. Öster- 
reichisch-Ungarische Staatscisenbahn-Gesellschaft, K. K. 
priv. Südbahn-Gescllschaft, Szamostaler Eisenbahn, 
Königl. Ungarische Staatseiscnbahnen, Gesellschaft für 
den Hetrieb von Niederländischen Staatseiscnbahnen. 

Zu a. Eutlastungsvorrichtungen für Darupfschieber 
stehen bei 30 Verwaltungen in Verwendung. 

I. Ringentlastung, Bauart 

A. der Preußischen Staatsbahnen (ähnlich der Bauart 
v. Borries), 

B. von Bornes, 

C. nach Aidage 4 der Verhandlungen des Loko- 
motiv -Ausschusses der Preußischen Staatsbahnen 
in Berlin I. '2. Dezember 1897, 

D. KranC. 



A. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Mit 
dieser Einrichtung, welche in größerem Umfange an 
Verbuud-Güter/.ug-Uikomotiveu in Verwendung steht, 
wurde hei sorgfältiger Ausfuhrung und guter Erhaltung 
ein befriedigendes Ergebnis erreicht (siehe auch Bau- 
art IV). 

K. E. D. Breslau. Diese Hauart ist au einer 
größeren Anzahl Lokomotiven in Anwendung und be- 
wahrt sich bei sachgemäßer Ausfuhrung und Behandlung. 
Die Beschaffungs- und Unterhaltungskosten stellen sich 
indes höher, als Ihm Schiebern ohne Entlastung. 

K. E. I). Cassel, K. E. D. Magdeburg, K. E. 
I). Stettin. Diese Einrichtung ist bei den Hochdruck - 
Schiebern der Verbund-Lokomotiven, sowie bei der K. 
E. I). Cassel auch hei V« gekuppelten Personenzug- und 
*/i gekuppelten Güter-zug-Ixikomotiven in Anwendung 
und hat sich bewahrt. 

K. E. D. Kattowitz. Bei den mit dieser Ein- 
richtung versehenen Lokomotiven hat sich dieselbe im 
allgemeinen gut bewahrt; im größeren Umfange sind 
solche Hinrichtungen jedoch nicht im Gebrauch. 

K. E. I). Elberfeld. An den Hochdruckschiebern der 
Verbund-Personenzug- und Güterzug-Lokomotiven, sowie 
an beiden Dampfschieberu der Güterzug-Zwillings- 
Lokomotiven sind Ringcntlastungcn angebracht. Die- 
selben bewähren sich wegen der rasehen Abnutzung der 
Entla.stungsringe nur bei sorgfältigster Instandhaltung. 

K. E. D. Essen. Die bei Verbund-Lokomotiven 
angewendete Einrichtung hat sich wegen der einseitigen 
Abnutzung der Dichtungsringe wenig bewährt. 

B. Lübeck-Ilücherier Eisenbahn-Gesellschaft. Diese 
Einrichtung Ist bei 8 Stück Verbund-Personenzug-Loko- 
motiven angebracht. Hei vorzüglicher Instandhaltung 
der Dichtungsringe und Kittchen haben sieh eine geringere 
Abnutzung der Schieber, sowie kleiner« Unterhaltungs- 
kosten ergeben, als bei nicht entlasteten Schiebern. 

Großherzogl. Oldcnburgische Eisenbahndirektion. 
Diese Einrichtung hat sich bei 18 Stück */« gnfc Personen- 
zug-Lokomotiven bewährt. 

K. E. D. Blomberg und K. E. D. Königsberg i. Pr. 
Diese Einrichtung hat sich sowohl an Personenzug- als 
auch an Güterzug-Lokomotiven bewahrt. 

K. E. D. Hannover. Diese Einrichtung ist allgemein 
mit bestem Erfolge im Gebrauch, bei Verbundanordnung 
nur an den Hochdruckschiebern angewendet. 

K. E. D. Frankfurt a. M. und K. K. 1). St Joliaun- 
Saabrücken. Die Anwendung dieser Hauart bei Personeu- 
und tiütcrzug-Lokomotiven hat im allgemeinen günstige 
Resultate ergeben, nur ist infolge der Abnutzung 
der Dichtungsringe häufige Erneuerung derselben not- 
wendig. 

(K. K. D. Krankfurt a. M. siehe auch bei D.) 
Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische 
Kisenbahndirektion Mainz. Die.se Einrichtung steht bei 
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den Hochdrurkschicbern der Verbund- U>kom»tiven mit 
gutem Erfolge im Gebrauch. 

K. K. I). ('Oln. I)ii' genannte Hinrichtung ist l«'i 
verschiedenen Ix>komotivgattungen in Anwendung; der 
Dichtungsring erfordert viele Reparaturen und muß häufig 
ausgewechselt werden. 

Szamostaler Eisenbahn und Kfuiigl. Ungarische 
StaaUeisenbahnen. Die Anordnuni; hat sieh «regen der 
mit der guten Instandhaltung verbundenen Schwierigkeiten 
minder gut bewährt. 

Itei der letzteren Verwaltung wurde dieselbe zum 
Teile wieder entfernt, 

(*. K. E. D. Erfurt. Diese seit circa 4 .lahren 
an den Hoehdruekschiebeni von 20 Schnell-, Personen- 
nnd Gütcrzug-Verbund-Lokomotiven angebrachte Ein- 
richtung hat «ich, abgesehen von dem verwendeten 
Sehtebermateriale gut bewährt. 

D. Krauß'sehe Entlastungsringc. Die neueren 
V'erbuud-Ixikomotiveii der K. E. D. Frankfurt a. M. sind 
mit dieser Hinrichtung versehen: Ergebnisse darüber 
liegen indes noch nicht vor. 

(.Siehe auch bei B.) 
II. Entlastungsvorrichtung ohne besondere 
Angabe der Hauart. 

K. E. D. Altona. Jtei den Schiebern der Uoch- 
druckcylinder von mehr als 400 mm Durchmesser sind 
solche Einrichtungen, die im wesentlichen ans 2 schrägen 
selbstabdichtendcn Ringen und einer am Schieberkasten- 
deckel befestigten Schleifplatte bestehen, mit gutem Er- 
folge im Gebrauch. 

K. E. D. Berlin. Itei Neuanschaffung der Loko- 
motiven werden dio Sehielier der llochdruokeylinder von 
Ober 400 mm Durchmesser mit einem, gegen den Schielter- 
kaatcndeckel abgedichteten, federnd gelagerten Ent- 
lastungsring verseben. 

K. E. D. Monster i. \V. Hei den »■« gek. Schnell, 
und Personenzug -Verbund-Lokomotiven sind die Kling 
liegenden llochdruckselüeber mit Entlastungsringen ver- 
sehen und haben sich dieselben mit gutem Erfolge 
bewährt. 

K. E. D. Danzig und K. K. priv. (>sterreiehische 
Nordwestbahn und Stld-Norddeutschc Verbindungsbahn. 
Heide Verwaltungen verwenden solche Einrichtungen 
versuchsweise; es liegen jedoch ausreichende Erfahrungen 
bisher noch nicht vor. 

LH. Entlastungsvorrichtuug mit Hahmen- 
abdichtung. 

Die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen besitzen 
— vergl. Fig. 58— 60 — bei 213 Stück Schnell-, Per- 
sonenzug- und Güterzug- Lokomotiven Entlastungsvor- 
richtungen, sowohl an Hochdruck- als auch an Nicder- 
tlrucksehiebcrn. 

Die Entlastung wird durch einen vierseitigen im 
Schieber eingepaßten Kähmen, der gegen eine Schleif- 



platle abdichtet, bewirkt. Der Rahmen wird durch 
Federn gegen die Platte angedruckt. Die Hauweise hat 
sich bislang im allgemeinen nicht ungünstig bewährt, 
zum mindesten besser, als die Anordnung des Richard- 
son sehen Lcistenrahmeus. ITiidichthciten sind nicht ganz 
zu vermeiden; bei nicht sehr sorgfältiger Schmierung 
sind viele Ausbesserungen notig. In neuester Zeit ist 
eine in Fig. 81—66 dargestellte Entlastungsvorrichtuug 
I Hauart Fester in Chemnitz l an 3 Lokomotiven probe- 
weise zur Ausfuhrung gekommen, bei welcher ein federnder 
Hing mit Kreuzkeilverschluß verwendet wird. Diese 
bis jetzt bewährte Einrichtung wird zu ausgedehnterer 
Anwendung vorbereitet. 

IV. Hauart Maffci-Wilson 
der American Halance-Slide-Valve Comp. I Hauart siehe 
Organ 1896, Tafel XL.) 

Keichseiseubahnen in Elsaß-Lothringen. Die au 
Verbund- Personenzug-Lokomotiven ausgeführte Hauart 
hat bei sorgfältiger Ausführung und guter Instandhaltung 
ein befriedigendes Ergebnis geliefert. (Siehe auch 
Hauart L) 

Großherzogl. Italische Staatseisenbahnen. Diese 
Bauart hat sich an 268 Schnell-, Personen- und Güter- 
zng-Uknmotiven sehr gut bewährt. 
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Köniu'l. Bayerische Waat*ei>ienbahtHHL Nachdem 
die bisherigen mit dieser Bauart gemachten Erfahrungen 
sehr gute waren, kommt dieselbe bei neuen Hauptbahn- 
Lokc-motivcn ausschließlich zur Anwendung. 

Pfälzische Eisenbahnen. Diese Bauart hat sieb an 
65 Stück Personen- und Güterzug-Lokomotiven mit einem 
Dampfdruck von 12 — 14 at seit mehreren Jahren Ik>- 
wahrt. indem die Abnutzung der Srhicherflachen geringer 
und die Steuerung leichler beweglich ist. Die l'nter- 
haliungskostcn der Vorrichtung sind genug. 

KOatKl.Wttrtteiitbergvichc StaalHeiaenbahnen. Diese 
Hauart ist bei 48 Schnellzug-Lokomotiven in Anwendung, 
liewährt sieh aber wegen der damit verbundenen Aus- 
besserungen nicht besonder« gut. 

Zu b. ( v l»er die mit Kolbeiwchtebern gemachten 
Erfahrungen berichten 12 der eingang* genannten Ver- 
waltungen- 

Kftuigl. Bayerische StaaUeSMcnhahiwii. Ilci 4 von 
dm Kaldwin-I.iikitnidtiv- Werken in Philadelphia gelieferten 
Lokomotiven - i 1 1 • I Kolbeniwllieber nach itauart Vau- 



elain, Sieherheitsventile an den Xiederdriiek-C'ylindern 
und Luftsaugeventile an den Schieberkasten angebracht. 

Wegen der bisher kurzen Verwcndungszeit kann 
ein Urteil über die Bewahr noch nicht angegeben 

werden. 

K. E. D. Altona. Kolbe] wchieber nach Kig. ß7 
und ßH sind Ik<i 2 Stück S 4 gek. Vcrbnml-Scliurllzug- 

liokeiaotiveit an der Uoehdraekaeitft angebracht und ist 
hierbei eine Verringerung «irr Bewegung* widerstände der 

Steuerung beobachtet worden. Sicherheit*- und Luft- 
saugeveittilc haben sieb als notwendig erwiosen und 
sind vorhanden. 



Kg. 87. OS. 




K. K. D. Ilerliu. Ilei den licilldampf-Ixtkomotivcn 
sind KolbcnÄchieber Patent Wilhelm Schmidt in Cassel 
— vcrgl. Fig. 89 — im Gebrauch l verüb Gruppe III. 
Frage 41. Sicherheitsventile sind zunächst nicht vor- 
gesehen, Luftsaug eventile werden für erforderlieh irc- 
halten und sind auch angebracht. 



Vig. «8. 




K. E. D. Cassel. Die bei einer lleiCdampf-Loko- 
motive Bauati Wilhelm Schmidt in Cassel angebrachten 
Kolben schieber haben sieh bewahrt. Sicherheit*- und 
Luflsiugcventilc sind vorhanden. 

K. E. D. Erfurt. Kolbemtehielwr sind bei 3 Stück 
normalen, *it gek. Verbund -Peisoneuziig-Lukomotiveu 
seit 4 Jahren mit gutem Erfolge im Gebrauch. Sicherheit»- 
und Luftsaugeventilc haben sieh als unnötig erwiesen. 
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K. K I). Frankfurt a. M. Ks sind nur l>ei 8 Loko- 
motiven Kolbcuschieber angebracht. fSiflicriwito* un<l 
LaftaaugevMtUe baten sich nicht als nötig erwiesen. 

K. K. I). Hannover. Kolliensehiehcr stehen nur in 
vereinzelter Anwendung und zwar stets mit innerer Ein- 
strömung, bei der vicrcylindrigcn Vcrbund-Schncllzug- 
Lokomotivc mir an der Hochdruckscite. 

Kiniresehlirteiie Kolbenschieher ohne Dichtungsringe 
haben sich nicht bewahrt und werden durch solche mit 
gußeisernen, selbstspannenden I >ic]itiini. , srinfrrii ersetzt. 
Sicherheitsventile hülfen sieh als notwendig, Luftsauge- 
vcntile als zweckmäßig gezeigt. 

Fig. 7«. 



K. K. D. Magdeburg. Hei n Stück V» wk. 
Verbund-Personenzusr-Lokomotiven sind Kolbenschieher 
vorhanden. 

Königl. Ungarische Staatseiscnbahuen. Kolben- 
sehiebur nach Fig. 70 und 71 sind seit kurzer Zeit bei 
> Schnellzug-Lokomotiven in Anwendung. Sieherheits- 
ventile haben sich als nicht notwendig erwiesen. Luft- 
saugcveiitile sind überhaupt bei allen neueren Ivokomotiven 

angebracht. 

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahnen. 4 Stück */s gek. Schnei lzug-I/>kn- 
motiven sind seit knrzer Zeit mit Kollienschiebero nach 
Hf. 7t. 




Fig. 72 und 73 leine Uikmnotivc versuchsweise nach 
Fig. 74 und 75) versehen und haben sich bisher bewahrt. 
Sicherheits- und Luftsaugeventile sind vorgesehen. 



Fi». 7_>. 



Fig. 73. 





Fi«. 71. 



r'i B 75, 




(iroßherzogl. Badischc StaatseUculmluieii. Für die 
Hochdruck^ 'ylindcr der im Bau begriffenen 12 Stück 
gek. vierejiindrigen Verbund-Sehnellzug- Uikomotivco 
sind KolbenschieUer. sowie Sicherheits- und Luftsnupc- 
\entile vorgesehen. 




K. E. D. Münster i. W. Kolbenschiebor sind bei 
4 Stück '/» gek. Güterzug -Lokomotiven versucht, im 
Jahre 1898 aber entfernt worden, da sich diese Einrichtung 
als unwirtschaftlich erw iesen hat. Sicherheits- und Luft- 
saugeventile waren nicht vorhanden. 

Zu c. Bezüglich der Anwendung gußeiserner 
Dainpfschiebcr haben 34 Vereinsbahnen geantwortet 
Bei 23 Verwaltungen, und zwar: (i roßherzog 1. Badischc 
Staatseisenbahnen, Königl, Bayerische Staatseisenbahnen, 
Reiehseisenbahuen in Elsiß-Ivothringen. Lübeck-Büchencr 
Eisenbahn-« iesellsehaft, (iroßherzogl. Oldenburgische 
Ntaatseisenhalincn, Pfälzische Eisenbahnen. K. E. I). 
Cassel, K. E. I). Elberfeld, K. E. 1). Erfurt, K. E. I). 
Ksscn a. IL, K. E. I). Frankfurt a. M., K. E. 1). 
Hannover, K. E. I). Kattowitz, K. E. I). Magdeburg. 
Kttnigl. Preußische und Großherzogl. Hessische Eisen- 
bahndirektion Mainz, K. E. D. Münster i. W., K. E. I). 
St. Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsische Staatseisen- 
Iwihnen, K'inigl. Württembergische Staatseisenbahnen, 
K. K. priv. Aus-sitr-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, 
K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn, Szamostaler Eisenbahn 
und Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahnen , haben sich solche Schieber unter 
einer größeren Dampfspannung als 10 at. und bei 17 
diesM' Verwaltungen sowohl in senkrechter als auch in 
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waferechter Lage, bezw. bei 6 Verwaltungen nur in 
einer der beiden Anordnungen bewährt, zum Teile auch 
besser, als Rotgußschieber. 

Für die gute Bewähr weiden von 6 Verwaltungen 
(K. E. D. Elberfeld, K. E. I>. Hannover. K. E 1). 
Magdeburg, König!. Sächsische Staatsciscnbahncn. Königl. 
Wflrttemhcrgisehe Staatseisenbaruien, K. K. priv. < >ster- 
reichisehe Nordwestbalm und Sild-Norddeirisrlic Verbin- 
dungsbahn) ausreichende Schmierung, von 7 Verwaltunsren 
I < Jroßhcrzogl. Badischc Staatseisentmlinen, K E. D. 

Game), K. B. I). BlberteM, K. E. I). Erfurt, K. E. D. 
Essen a. H., K. E. D. St. .lohann-Saarbnickeii, Könit/1. 
Sächsische Staatscisenbahncn I richtige Bestimmung des 
Materialhärte- Verhältnisses und von 2 Verwaltungen 
(TJroßherzogl. Itadisehe Staatseiscnhahneii und K. K. D. 
Hannover) die Entlastung der Schieber als Bedingung 
angegeben. 

Nebstdem werden von 5 Verwaltungen i Pfälzische 
Eisenbahnen, K. K. 1). Essen a. R., K. E. I). Haimover, 
K. E. I). Magdeburg. K. K. I). M finster i. W.) Aus- 
güsse von Weißmetall in der Seh ic herlau 1'Nftchc oder 
aueh Weißraetallzusatz zum Schicbcrmatcrial verwendet 
und für mehr oder minder zweckmäßig eniehtet. SciteiiN 
:» Verwaltungen < Lübeck -Buchener Eaenbihn-Gwell- 
schaft, K. K. D. Münster i. W„ K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft) wird angeführt, daß 
sieh stehende Schieber besser als helfende bewähren. 

Eine Verwaltung (Großherzogl. Badisehe Staats- 
cisenbahnen) berichtet, daß gußeiserne Schieber in jedei 
Lage mit Entlastung sich besser bewähren, als ohne 



König]. Ungarische Staatseisenhahnen, haben mit solchen 
Schieben) ungünstige Ergebnisse erzielt, teils ohne hier- 
über Grinde anzuführen, teils wegen Zerstörung der 
Srhiebeigrundliäehen und Schwierigkeit der Bestimmung 
des Hälteverhältnisses der Materialien. 

4 Verwaltungen, und zwar: K. E. I>. Bremberg, 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands- Nord bahn, l*iiv. Öster- 
reichisch- Ungarische Staatsciscnbahn-Gesellsehaft, K. K. 
priv. SUdbahn - Gesellschaft . haben mit gußeisernen 
Dampft» hieben! unter höheren I>ampfspannunireu als 
10 at keine Erfahrungen. 



Kine Verwaltung (K. K. 1). Erfurt) berichtet, dal) 
»ich stehende besser als liegende und entlastete lic-scr 
als belastete Schieber bewähren. 

2 Verwaltungen I Königl. Bayerische Staafeseiaea- 
bahnen und Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseiscnhahneii) haben mit Schiebern in 
wagerechter l<agc, wegeu Is-sscrcr Ölverteilung. 
günstigere Ei fahrungen gemacht, als mit Schiebern in 
senkrechter Anordnung. 

Hei einigen Verwaltungen wird, ungeachtet der 
sonst günstigen Resultate . von einer allgemeineu Vcr- 
wendung gußeiserner Dampfsehieber abgesehen, weil 
die nötigen Härtebedingungen des Materials nicht immer 
zutreffen (K. E D. Cassel) oder schwierig zu liestinimon 
sind (K. E. D. Kattowitzi. 

letztere, sowie eine andere Verwaltung (Reichs- 
eiseiibahiieu in Elsaß-I»thriiigen) verwenden, wenn auf 
dein Sehieberspiegel Stalilplatten aufgesetzt sind, als 
Ersatz der gußeisernen Sehielwr solche aus Rotguß. 

7 Verwaltungen, und zwar: K. K. 1). Altona, 
K. E. I). Berlin, K. E. I>. Breslau, K. K. 1>. Danzig. 
K. Ii. D. Stettin. K. K. Österreichische Staat.sl.shnen, 



Schlußfolgerung. 

Xu a. In größerem Umfange sind Schieber- 
eutlastungsvorrichtungen in Verwendung, boi 
welchen die Schieber durch Ringe oder auch 
durch Rahmen mittelst Dampfdruck bezw. Fedor- 
preieung gegen eine Schleifplatte abgedichtet 
werden und zwar bei Schnell-. Personen- und 
tiüterzug-Lokoiiioiiveii. sowohl mit Zwillings- 
ale auch mit Verbiindeinriehtung, bei letzterer 
zumeist nur auf der Hochdruckseite. Im allge- 
meinen und nur mit vereinzelten Ausnahmen 
haben sieh dieselben bewährt. 

Für die Bewährung wird mehrfach auf die 
Netwendigkeil guter Unterhaltung und öfterer 
Erneuerung der Ringe hingewiesen. 

Bei einer großen Anzahl von Lokomotiven 
und zwar im allgemeinen unter denselben oben- 
genannten Verhältnissen sind auch Entlastungs- 
vorrichtungen der Dampfsehieber Bauart Maffei- 
Wilson, American Balance -Slidc-Valve Co. in 
Anwendung. 

Auch diese Einrichtungen haben sich nieist 
gut bewährt. 

Zu b. Kolbenschieber verschiedener Bauart 
sind in beschränkter Anzahl und teilweise erst 
seit kurzer Zeit in Verwendung. Einzelne der- 
selben scheinen sich zu bewähren, ausreichende 
Erfahrungen liegen aber nicht vor. 

Kolbenschieber werden ohne und mit Sicher- 
heitsventil auf den Dampfeylindern angewendet. 
Luftsaugeventile sind bei Anwendung von Kol- 
beiiKchiebern in der .Mehrzahl vorhanden. 

Zu c Gußeiserne Dampfsehieber stehen 
bei Dampfspannungen von mehr als 10 at in 
größerer Anzahl in Verwendung und haben sich 
sowohl in senkrechter und wagerechter, als aueh 
in schiefer Anordnung vielfach bewährt. Hierzu 
wird gute Schmierung und die richtige Wahl des 
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Materials dei Schieber und des Schiebet spiegeis. 
somit entsprechendes llärtevcrhältnis zwischen 
diesen beiden Materialien, als notwendig fr- 
klart. Mehrfach wird auch die Anwendung von 
Weißmetall • EingOaai m in die Schieherglcit- 
flächcn für zweckmäßig erachtet. 

E* sind indes auch ungünstige Erfahrungen 
mit Gußcisen«chiebcm gemacht worden, wa» auf 
nicht entsprechendes Material, auf Unzulang- 
lirhkoit der Schmierung oder unreines Ke-«cl- 
wassur zurückgeführt wird. 



Bericht 

über du* Beantwortungen der Fragt' 
(iruppe HI, Nr. 11. 

Schmiervorrichtungen. 

Welche neueren Schmiervorrichtungen sind im 
( i ebraueh : 

a> für die unter Dampf laufenden? 

b) fQr die kalt laufenden Teile? 

c) bei Graphitscbmierung? 

d) Wie wird das Schmiermaterial den Schiebern und 
Kolben zugeführt? 

BakfclMItatt«: K. K. priT OatamldUHhl Nonlwratbiin. 

Zu den Kragen a, b und d sind 40. zur Frago c 
■16 Beantwortungen eingelaufen. 

1. Großherzogl. Badischc Staatseiscnbahncn. Zu a. 
Fttr (Sünder und Schieber ist bei allen Lokomotiven der 
Nathanöler im Gebrauch, außerdem zum Schiebcr- 
schmieren noch die Ritter'sche Schmierpumpe, welche 
Öl in 2 X förmige in den Schieberepiegel jederseits der 
Ausströmungsöffinungen eingearbeitete Kanäle preßt, so 
daß der Schieber auch an dieser von ihm nie frei- 
gegebenen Stelle des Schieberspiegels jederzeit sicher 
geschmiert wird. Die Einrichtung bewahrt sich sehr 
gut Außerdem werden Vet.suche mit der Friedmann'schen 
r> fachen Schmierpress« gemacht, durch welche den 
sämtlichen unter Dampf laufenden Teilen der einen 
Seite einer Viercylindcr- Verbund- l/)komotive das öl 
unter Druck zugepreßt wird. 

Die Hinrichtung arbeitet zuverlässig und sparsam 
und ist für die Mannschaft eine große Erleichterung, da 
der Ölbehälter einen sehr großen Vorrat faßt. 

Zu b. Außer der Süftschmiervorrichtung der be- 
wegten Lokomotivteile sind neue Schmiervorrichtungen 
nicht im Gebrauch. 



Zu c. Graphifcschmiorunp wird an der bewegten 
Lokomotive nicht verwendet; doch werden die reibenden 
Flachen vor dem Zusammensetzen mit einer Mischung 
von 90% Mineralöl und 10%, Flockengraphit bestrichen, 
was sich gut bewährt. 

Zu d. Das Schmieröl wird vermittelst des Nathan- 
ölers im zerstäubten Zustaude in die Schieberkasten und 
Cylinder geblasen. 

•J. Königl. Bayerische Staatsoiscnbahnen. Zu a. 
Zinn Schmieren der unter Dampf laufenden Teile werden 
die Schmierapparate von de Limon und an den 
Schieberkästen der '/i »od gekuppelten Gntorzug- 
LokomoUren gewohnliche Niederschlag-Ölgefftße ver- 
wendet. 

Zu b. Die Stangenlager besitzen Schmiergefäße 
mit Metallstift. 

Zn c. Graphitschmierung wurde unter Benutzung 
von Ölpumpen probeweise angewendet, ein besonderer 
Erfolg gegenüber der Ölsehmierung jedoch nicht fest- 
gestellt. 

Zu d. Das Schmiermaterial wird jedem Schieber- 
kasten durch eine besondere Leitung zugeführt 

3. Reichseisenbahnen in Elsaß- Lothringen. Zu a. 
Für die unter Dampf laufenden Teile sind SichtOler 
naeh der Bauart de Limon und Friedmann im Gebrauch. 

Zu b. Ftlr die kalt laufenden Teile sind Schmier- 
vorrichtungen mit Saugdochten und solche mit Schraier- 
rObrcben im Gebrauch. 

Zu c. Graphitschmierung wird nur probeweise 
verwendet. 

Zu d. Den Schiebern und Kolben wird das 
Schmiermaterial durch Tropfender und probeweise ein- 
geführte Sehmierpumpen zugeführt. 

4. LObeck-BUcherier Eisenbahn-Gesellschaft. Zu a. 
Für die unter Dampf laufenden Teile sind Sichtoler 
nach der Bauart Limon, ferner Nathanöler und Sichtoler 
von der Vacunm-Oil-Company im Gebrauch. 

Zu b. Für die kalten Teile werden Schmier- 
vorrichtungen mit Saugdochten verwendet. 

Zu c. Graphitschmierung ist nicht im Gebrauch. 

Zu d. Das Öl wird den Kolben und Schiebern 
von den Central-Schmierapparaten zugeführt und durch 
den Dampf an die Gleitflachen verteilt 

l). Künigl. Preußische Militär-Eisenbahn. Zu a— c. 
Neuere Schmiervorrichtungen sind nicht im Gebrauch, 
desgleichen ist Graphitschmierung nicht versucht. 

Zu d. Das Schmiermaterial wird den Schiebern 
und Kolben mittelst des Schnderapparates von de Limon 
zugeführt 

ß. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion. 

Zu a. An neueren Schmiervorrichtungen für die 
unter Dampf laufenden Teile ist der Nathanöler im 
Gebrauch, welcher sich gut bewahrt hat 
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Zu b. Nbup Sehmiervorrichtungen für die kalt 
lautenden Teile sind nicht im Gebrauch. 

Zu c. Graphit-Sehmiervorrichtailgeil sind nicht 
im Gebrauch- 

Zu d. Das Schmiei iiiatciial wird in das Dampf- 
cinströmungsrohr eingespritzt . 

7. 1'fttlzisehe Eisenbahnen. Zu a. A ulier den 
Sichtölern von de I imon und Nathan sind Schmierpressen 
mit Katern Erfolg in Verwendung. 

Letztere zeigen gegenüber den ersteren eine er- 
hebliche Ersparnis an Schmieröl. 

Zu b. Für kalt laufende Teile werden Docht- 
und Nadelschmierapparato neuester Bauart verwendet. 

Zu c. Graphitschmierung (durch Zusatz von 5 4 o 
Graphit zum Cylindcröl) wurde vermittelst der Schmier- 
pressen versucht, jedoch wieder aufgegeben, da mehr- 
fache Verstopfungen in den Fressen und I Leitungen 
auftraten. 

Hin Vorteil gegenüber der reinen Ölsehmiorung 
konnte nicht festgestellt werden. 

Zu d. Das Sehmiorniatcrial wird durch l/eitungen 
in den Weg des Einströmungsdampfes gebracht und von 
letzterem mitgerissen. 

Eine unmittelbare Schmierung des Kolbens findet 
nicht statt. 

8. K. K. D. Altona. Zu a. Aulier Central- 
ölern von de I.imou und einigen Centralöleni von Nathan 
und der Vacuum-Oil-Coinpany ist eine Schmierpuiupe 
von Ritter in Anwendung. Letztere hat sich bisher 
gut bewährt, indem sie eine regelmäßige und aus- 
giebige Schmierung gewährt. Von den übrigen Schmier- 
vorrichtungen haben sich die Centralöler von de l.imon 
am besten bewahrt. 

Zu I). Für die kalt laufenden Teile lindet Docht- 
und Stiftschmierang statt; boi den '/« gekuppelten 
Güterzug- Tenderlokomotiven Hauart Hagans sind für die 
Schmierung der Holzen des Hebelwerks zum Teil 
Staunerbüchsen angebracht 

Zu c. Graphitschmierung findet keine Anwendung. 

Zu d. Das Schmiei mati rial wird den Schiebern 
und Kolben mittelst Ktipfcrröhrehen zugeführt. 

9. K. E. D. Berlin. Zu a. Kür die unter Dampf 
gehenden Teile sind zum grüßten Teile Centralöler 
von de l.imon, außerdem in geringerem Cnifangc Nathan- 
f)ler im Gebrauch. In neuerer Zeit sind Vcixuche 
mit Schmierpressen bezw. Schmierpumpen verschiedener 
Danarten (Kitter. .Michalk und Fricdmanu) angestellt 
worden, welche bisher zufriedenstellende Ergebnisse ge- 
liefert haben. 

Zu b. Für kaltlaufende Teile sind gewöhnlich 
Stift- und Dochteehmiervorrichtuiigcu in Benutzung. 

Zu c. Graphitsehmieniug wird nicht angewendet. 

Zu d. Das Sehiniermaterial wird den Schiebern 
und Kolben durch Kupfcrröhrcheu zugeführt. 



10. K. E. D. Breslau. Zu a. Für die unter 
Dampf laufenden Teile sind Centralöler von de Limon 
mit gutem Erfolge in Anwendung. 

Zu b. Für die kaltlau fenden Teile gewöhnliche 
Schmiergefalle. 

Zu c. Graphitschmierung (der Pinna Körppen in 
Frankfurt h. M.) wird bei 2 Lokomotiven erprobt, doch 
ist ein Urteil wegen der kurzen Versuchszeit noch 
nicht möglich. 

Zu d. Bei den Centralöleni wird das Dl durch 
Hohrleitungen mittelst Dampf den Verbrauehsstellen 
zugeführt. 

11. K. E. 1). Bromberg. Zu a. Centralöler von 
Alex Friedmann und de Limon. 

Zu b. Ventilöler bei den Kurbel- und Kuppcl- 
stangenlagcrn. 

Zu c. Graphitschmierung nicht vorhanden. 

Zu d. Mittelst getrennter Röhren, die von oben 
in die Mitte der Cylinder und der Schieberkasten münden. 

12. K. E. i). Cassel. Zu a. Zum größten Teile 
sind Centralöler von de Limon, in geringer Anzahl 
Nathanöler vorhanden. 

Zu b. Gewöhnliche Dochtschmierung. 
Zu c. Keine Erfahrungen. 

Zu d. Durch die unter a erwähnten Centralöler. 

13. K. E. D. Cöln. Zu a. Hei den neueren 
Lokomotiven sind Centralöler von de Limon, bei den 
alteren Güterzug- Lokomotiven Keßlcr'sche Sehmier- 
vorrichtungen in Benutzung. 

Zu b. Für die kaltlaufenden Teile sind Ventil- 
oder Doeht.schmiervtirriehtiuigen in Verwendung. 

Zu c. Graphitschmierung gelaugt nicht zur An- 
wendung. 

Zu d. Das Sc hmiermaterial wird den Schiebern 
und Kolben durch die unter a angeführten Sehmier- 
vorrichtungen zugeführt. 

14. K. E. D. Danzig. Zu a. Es .sind Central- 
öler von de Limon und Nathan in Benutzung. 

Zu b. Besondere Einrichtungen hier nicht ein- 
geführt. 

Zu c. Graphitschmierung hier nicht eingeführt. 

Zu d. Das Schmiermaterial wird durch die unter 
a angeführten Vorrichtungen den Kolben und Schiebern 
zugeführt. 

15. K. E. D. Elberfeld. Zu a. Centralöler von 
de Limon und Nathan sind im Gebrauch, sowie neuer- 
dings zu Versuchszwecken 4 cyliudrige Centralscbmii-r- 
vorrichtungen (Sehmierpumpen) von Friedmann. 

Zu b. Für die kaltlaufenden Teile werden die 
gewöhnlichen Schraiergefäße mit Ventil oder Docht 
angewendet. 

Zu c. Graphitselimierung wird nicht verwendet. 
Zu d. Die Zuführung des Sehmiermaterials ge- 
schieht bei den Centralölenidurch HildungvonNiederschliigs- 
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wasser und bpi der Schmierpunipe durch Kolhcndrack 
mittelst Rohrleitung vom Führerstaude. 

16. K. K. I>. KrfuH. Zu a. Vorherrschend sind 
Centralöler von de I.imon. dann sind Vietoriaöler und in 
iranz geringem Umfature SehmicrvoirichtuiiL'cu vnn Fried- 
mann. Michalk, Ritter und von Wagner im Gebrauch. 
Bei letzterer wird gewöhnliches Mineralöl mit «mm Zu- 
satz von Graphiol den zu whmierenden Fliehen zugeführt. 

Zu b. Für die Achslager und die Stopfbüchsen 
wird Dochtschmierung, fflr die Staiu/cnlager Ventil- 
Schmierung angewendet. An * > und *|» gekuppelten 
Tender-Lokomotiven der I Unart Hanau* sind für die 

schwingenden Teile Staufferbüehsen im Gebrauch, 

Zu c. An8 Lokomotiven wird Graphitsehmicruiig 
mit gutem Erfolge bei den Stopfbüchsen verwendet. 

Zu d. Das öl wird durch Dampf- oder KoIImii- 
druck, bei stehenden Schiebern in das Knie d«-s Ein- 
strOmunv'Srohres, Im-i liegenden Sehiebeni auf die Schieber- 
mitte gespritzt und in letzterem Kalle durch Kanäle 
und Sehmierrinnen auf die GIcitHächcn verteilt. Hei 
den Kolben tri» das Öl seitlieh oder von oben in rler 
Mitte der Cylindorbahn ein. 

17. K. E. D. Essen a. R. Zu a. de Limon'sebe und 
Nathan sehe Selbstöler. 

Zu b. Gewöhnliche Topfschminrgefaßc mit Docht. 
Zu c. Keine. 

Zu cl. Hei den Soihslölern durch besondere Öl- 
rtihrchen. 

18. K. K. D. Frankfurt a. M. Zu a. Im ( Jchraiichc 
stehen Centralöler voti de I.imon und von Nathan, wovon 
sich die verbesserten Limonschen Vorrichtungen sowie die 
Schmicrvorrichtung von Kessler besonders gut bewähren. 

Zu b. Für die kalt laufenden Teile ist Docht- 
und Stiftschmierung eingeführt. 

Zu c. Graphit-schmierung ist nicht in Verwendung. 

Zu d. Das Schmieröl wird den Kolben und 
Schiebein durch Kupferrohrlciiungcii unter Dampfdruck 
zugeführt und durch Vermittlung des Arbeitsdampfes in 
fein verteiltem Zustand au die zu schmierenden Flächen 
abgesehen. 

10. K. E. D. Hannover. Zu a. Im Gebrauch 
stehen vorwiegend Dampfoler nach de Limon, welche 
einfach, leicht zu bedienen und wirksam sind. 

Versuchsweise sind Schmierpressen von Friedman)), 
Michalk, Ritter und Wagner mit 1, 4 und 6 Stempeln 
in Anwendung, doch ist ein abschließendes Urteil 
hierüber noch nicht möglich. Der Ölverbrauch war 
bisher hnher als bei den Ölern von de Union. 

Zu b. Für die kalten Teile rieben teil* Docht- 
öler, teils Stiftöler (für Stangenlager) im (iebrauch. 

Zu c. Die Versuche mit Graphit haben kein 
günstiges Ergebnis gehabt, denn der in einer Ritter sehen 
Schmierpresse verwendete Graphit sonderte sieh leicht 



ab und die Schmierung wirkte dann unsicher oder ver- 
sagte ganz. 

Zu d. Das Schmiermaterial wird von den Central- 
ölern mit 2 Sehauglasern, von einem Schauglase den 
Schiebern, von dem anderen den Kolben zugeführt. Bei 
Verbund-Lokomotiven führt je eine Leitung zum Schieber 
und Kolben jeder Seile, wobei in den Abzweigungen 
nach den Kolben Vercnguugsplattehen mit Löchern von 
1 mm Weite eingesetzt sj n il. Die Leitungen enden in 
den Schieberkä-stcn entweder in der Einströmung oder 
bei senkrechten Schicbcrllächcn über diesen. Bei den 
Schmierpressen führt an jedem der 4—6 Kolben eine 
Leitung an die betreffende Schmierstelle, bei Flach- 
sehiebern am besten unter die mit Nuten versehenen 
seitlichen Schieberrippen. 

20. K. K. D. Kattowitz. Zu a. Im Gebrauche 
stehen seit einiger Zeit Selbstöler, durch welche das 
Öl mit dem zu verbrauchenden Dampfe den betreffenden 
Teilen zugeführt wird. 

Zu b. Für die kalten Teile sind keine neuen 
Sihmiervorrichtungen in Anwendung. 

Zu e. Gnphitschmierung wird nicht angewendet. 
Zu d. Siehe wie unter a. 

21. K. E. D. Königsberg i. Pr. Zu a. Im Ge- 
brauche stehen Centralöler von de Limon, Nathan und 
der Vacuum-Oil-Company. 

Zu b. Ölgefaße mit Stiftvcntilen, ohne Dochte. 

Zu d. Teils durch Centralöler vom Führerstand. 
teils durch Kinzelnöler, welche auf dem Cylinder bezw. 
Schiehcrkastcn aufgeschraubt sind. 

22. K. E. D. Magdeburg. Zu a. de Linion's 
l Centralöler, auflerdem sind 2 Schmierpressen versuchs- 
weise im (iebrauch. 

Zu b. Die gewöhnlichen SehmicrgefaiJe. 

Zu c. Ist noch nicht eingeführt. 

Zu d. Hei den Schiebern möglichst von oben auf 
die SchielH-rnäche, bei den Cylindem in der Mitte und 
möglichst im Scheitel derselben. 

23. Königl. Preußische und Großherzogl. Ilussisehe 
Eisenbahiidirektion Mainz. Zu a. Im Gebrauch sind 
Centralöler von de Limon, welche zuverlässig arbeiten 
und iH-i der selten vorkommenden Zertrümmerung eines 
Glase.« eine einseitige Schmierung zulassen. 

Zu b. Im allgemeinen Dochtschmierung, für die 
Stangenlager und Exzcnlcrbügcl Ventilschmierung. 

Zu c. Die Versuche mit der Graphitschmier- 
rorriehtung von Körppen haben bisher keine besonders 
günstigen Ergebnisse geliefert, indem die Grund- uml 
Schieberflächeu größere Abnutzungen zeigen als bei 
Verwendung von Mineralöl. Ein abschließendes Urteil 
kann noch nicht abgegeben werden. 

Zu d. Das Schmiermaterial w inl mittelst Röhren 
deu Sehiebeni und Kolben zugeführt. 
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24. K. K. 1>. Münster i. W. Zu a. Im Gebrauehr 
stehen Centralöler von de Limon, im geringeren Maße 
Nathan-Ölei von Fricdmann. 

Zu d. Das Schmie! matci ial wird durch eine Nieder- 
schlagswassersäule durch Rohrleitungen zu den Cylindern 
und Schiebern gedrückt und, vom Dampf mitgerissen, im 
fein verteilten Znstande riet» Schiebern und Kolben 
zuireführt. 

•J5. K. K. D. St. Johann-Saarbrücken. Zu a. Im 
Gebrauche stehen Schmierpressen von Michalk in Deuben. 
Fricdmann in Wien und Wagner in Nürnberg. 

Zu b und f. Keine. 

Zu d. Bei den neueren SclmiieiTorrichtungen wird 
das Schmicniiiltc) jedem Kolben und Schieber durch ein 
besonderes Rohrehen unter Druck zugeführt. 

26. K. E. D. Stettin. Zu a. Centralöler von 
de Limon und Sichtschmiervorrichtuiijren der Vaeuum- 
Oil-Company. 

Zu b und e. Kerne. 

Zu d. Durch die unter a bezeichneten Apparat? 
mittelst Rohrleitung unter Dampfdruck. 

Ffr. 7fl. 27. Köllig. Sächsische 

Staatseisenbahnen. Zu a. 
Für Dampfreglersehieber bei 
alteren Lokomotiven werden 
teils Sehmiergefäße mit 
Schöpfwirliel, teils solche 
mit Pivßkolben verwendet, 
welche sich jedoch nicht so 
gut bewähren, als die bei 
neueren Ivokomotiven ange- 
wandten Sehmiergefäße von 
Stobinger, deren Bauart aus 
Fig. 76 zu ersehen ist. Für 
die Steuerkolkm der Lind- 
ner 'sehen Anfalirvorrichtung 
und die Umsteuerstange der 
Westhujhouse-Luftpumpo ist 
das Niodersehlagölgofäß von 
Schatter und Budenberg nach 
Fig. 77 im Gebrauch. 

Für Dampf kolben werden 
bei neueren Ixikomotiveu 
Niwlerschlagsehroiorgofäße 
nach Hamsbottom verwendet 
und bei einer geringen An- 
zahl von Ivokomotiven ist die 
Kolbenschmierung an die Centralolung vermittelst der 
Nathan-Ölcr angeschlossen. 

Für dio Stopfbüchsen werden in neuerer Zeit ver- 
suchsweise Ölgefäße ohne Docht von Friedmann & Wolf 
in Zwickau nach Fig. 78 uud 79 verwendet, welche 
eine Kegelung der Ölzufuhr, eine Ab 
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bei kaltstehender l.okomotive gestatten und sieh bisher 
gut bewährt haben. 

Die DampfsehielHir der 
neueren 1 »komotiven werden 
fast ausschließlich durch 
Centralöler der Bauart Nathan 
als auch durch Schmierpum- 
pen und Fressen von Mollerup. 
Michalk (2- und 4-Cylinder- 
Sehmierpressen und Patent- 
Sehmierpumpe) uud Fricd- 
maun's mechanischen Ccntral- 
schmierapparat geschmiert. 

Alle CentralOler haben 
sieh für die Schmierung 
der Schieber gut bewährt. Die runden Schaugläser 
werden den eylindriseben der Haltbarkeit wegen vor- 
gezogen. Die Nathan - Sclbstülcr lassen bei guter 
Reinhaltung den Umfang des Oleus erkennen und leicht 
einstellen: der Umstand, daß wie bei allen Kondensatiou.*- 
Ölgefäßen eine Ölung nur bei vollständig mit Öl 
oder mit Wasser und Öl gefülltem Gefäße eintritt, ist 
dabei besonders zu beachten. 

Die Michalk sehen Sehmierpumpen mit Ölbehältern 
aus <;ias lassen ebenfalls den allmählichen Aufbrauch des 
Öls erkennen, «obald diese liehälter dem Personale zu- 
gängig angebracht sind; sie erfordern jedoch wie alle 
Schmierpressen und Schmierpumpen das Gcl'üllthaltun 
der Ölleitungen, damit sie sofort nach Ingangsetzung 
der Lokomotive wirken. 

Die Frage, ob den Selbstölern, den Schmier- 
pumpen oder Schmierpressen der Vorzug zu geben ist, 
kann zur Zeit noch nicht endgültig beantwortet werden. 

Zu b. Für die kalten Teile stehen bei Stangen- 
lageni Stiftölgcfäßc, an den sonstigen Teilen gewöhn- 
liche DochtOlgefäße in Verwendung. 

Zu c. Graphit ist versuchsweise gemischt mit Öl 
in einer Schmierpresse der Bauart Wagner verwendet 
worden, ein endgültiges Urteil kann jedoch über diese 
Schmiervorriehtung noch nicht abgegolten werden. 

Zu d. Die Zuführung des öle,s geschieht so, 
daß es im Scheitel des Cvlinders eingeführt wird, bei 
Schiebern in senkrechter Anordnung so, daß die öl- 
tropfen auf die Gleitfläehen fallen, bei wagerechter oder 
geneigter Anordnung so, daß sie auf den Sehieberrücken 
fallen und von da durch Bohrungen im Schieber an der 
Abschlußkant« derselben auf die Gleitfläehen gelangen. 
Bei NichtVerbund- Lokomotiven werden Kolben und 
Scbiober der einen Seite durch ein und dasselbe Ölrohr 
geschmiert. 

Bei Verbund -Iiokomotiven führt je ein Ölrohr 
nach einem der Schieberkästen und werden die Kolben 
durch besondere Niederschlag- Schmiergefäße geschmiert. 
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Hei Schmierpre»en wird jeder Schmierstelle ein 
Ölrohr zugeführt, das von einem besonderen 
PreUcy linder aus Öl erhalt. 

28. Großhcrzogliehe General - Kisonbahndirektinn 
Schwerin i. M. Zu b. Im Gebrauche stehen Ccntral- 
oler von de Limon. 

Zu e. Graphitschmierung ist nieht in Anwendung-. 
Zu d. Hei den alteren Lokomotiven wird das 
Schmieröl den Sehiebern und Kolben durch Sehmier- 
gefäße mit 2 Hähnen, bei den neueren Lokomotiven 
durch die auf dem Fahrerstände angebrachten Central- 
öler zugeführt. 

2«. König!. WUrttembergische Staatseisenbalinen. 
Zu a. Im Gebrauch sind vorwiegend Nathan -SolUst- 
öler. Versuche wurden angestellt mit der Schmier- 
pumpe System Friedman n und der Schmierpresse System 
Michaile, wobei sich die Fresse, hinsichtlich der Itetriebs- 
sicherheit der Pumpe gegenüber aL aberle^eu gezeigt hat. 

Beide arbeiten sparsamer als der Sclbstöler, 
welchem außerdem der Manuel anhaftet, daß die Öl- 
leitung beim Abstellen des Dampfes leer gesogen und 
beim Dampfgebeu auf längere oder kürzere Zeit unter- 
brochen wird. 

Zu b. Im Gebrauche stehen Docht- und Stift- 
sehmiergefaße. 

Zu c. Graphitschmierung ist nicht vorhanden. 
Zu d. Die Zuführung geschieht mittelst Rohrlei- 
tung vom Führerstand zu den Schiebern und Kollien. 
Die Einführung mftglichtt direkt nach den (Jleitflachen 
des Schiebers wird angestrebt. 

30. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Ge- 
sellschaft. Zu n. Im Gebrauche stehen teils Kernaul- 
schc Ccntralschmiervasen, teils Nathan-Selbsrtöler. 

Zu b. Für die kaltlaufenden Teile sind gewöhn- 
liche Dochtsehmiergefftße im Gebrauch. 

Zu c. Graphitschmierung wurde probeweise mit 
nicht günstigem Erfolge verwendet. 

Zu d. Von den Ccntralsclimiervasen werden durch 
eine Rohrleitung je ein Nchieltcr und ein Cylindcr, 
von den Selbstölern ans durch je eine Rohrlcituiig beide 
Schieber und l>eido Cylindcr geschmiert. 

81. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Zu a. 
Der Nathan-Selbatttler ist in großer Anzahl, der Kloin- 
sehe Schmierapparat (Perfectionl in versuchsweiser Ver- 
wendung. 

Zu b. Für die kalten Teile besteht Doehtsehmie- 
rung von oben und Polsterschmieriing von unten. 

Zu c. Graphitschmicruiu: ist nicht im Gebrauch. 

Zu d. Beantwortet durch a. 

32. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
Zu a. Nathan-Oler sind allgemein im Gebrauch und 
haben sich rat bewahrt. 




Zu b. Die kalten Teile sind mit der Eder'schen 
Schmiersehraube versehen, welche tadellos arbeitet, mit 
einer Ölersparnis von ea. 20 °/b (siehe Fig. SO u. 81). 

33. K. K. ELsenbahn- 
Ministcrium. Zua.MiLYus- 
nahme einiger Friedmann- 
schcr Schmierpressen, über 
welche Erfahrungen noch 
nicht vorliegen, sind 
Sclbstöler (Bauart Na- 
than, de Linon, Perfection) 
und bei alteren Lokomo- 
tiven die Cent ralftler, Bau- 
art Kernaul, im Gebrauch. 
Zu b. An den Stamrenlageru sind Sehmicrgefäßo 
mit Dochtsehmierung im Gebrauch und versuchsweise 
l>ei einigen Lokomotiven die französischen Schmiergefaße 
mit Ölzufnhr durch eine */< mm Bohrung in der Schmicr- 
schraube. Eine Ölersparnis konnto bisher nicht fest- 
gestellt werden. 

Zu c. Graphitschmierung ist nicht in Anwondung. 
Zu d. Die ölzufuhrung geschieht in der be- 
kannten Weise. 

Heobachtungen haben ergeben, daß durch die 
Sclbstöler die Kolben ausreichend geschmiert werden, 
aber die Schieber wahrend der Falirt unter Dampf 
kein Öl erhalten, »eil der Druck der Wassersäule 
im Selbstoler zu gering ist, um den Dampfdruck 
im Schieberkasten zu überwinden, welcher infolge 
Röckstaus bei der hohen Dampfgeschwindigkeit in 
den EinstriHnungskanalen hoher ist, als der Kesseldruck. 
Das zur Schmierung der Schieber bestimmte Öl sammelt 
sich wahrend der Falirt unter Dampf im ölrohr an und 
gelangt erst nach Schluß des Dampfreglers und dann 
auf einmal in den Schieberkasten. 

Aus diesem Grunde dürften die Sclbstöler von 
den Schmierpumpen bald verdrangt werden. 

34. K. K. priv. österreichische Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutsehe Verbindungsbahn. Zu a. Im Gebrauch 
steht der Nathan-Selbsttiler, welcher verläßlich und gut 
wirkt und die Schmierung durch die vorhandenen Schau- 
glaser gut Überwachen und regeln laßt. Hei den Regler- 
schiebern stehen Niodersehlagsehmiergciaße nach Fig. 82 
und 83 im ficbrauclie. 

Zu b. Neuere Hehmiervorrichtungen für die kalt 
laufenden Teile sind nicht im Gebrauche. 

Zu c. (iraphitschmierung ist nicht in Anwendung. 
Zu iL Die Ölzufuhrung geschieht von den Centrai- 
vorrichtungen aus durch enge kupferne Rohrchen mittelst 
Dampfdruck zu den Cylindern und Schiebern. Der öl- 
zufluß wird durch ein Rückschlairventil geregelt, welches 
an der Stelle, wo die Rohrleitungen in den Cylindcr und 
Schieberkasten münden, in einem Vei-schraubungsstücke 
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untergebracht ist und bewirkt, daß «Ins Schmieröl immer 
mir in kleinen Menden den Kolben und Schiebern zufließt. 

35. l'riv. ÖsterreiehiM'b • Ungarische Staatseisen- 
liahn-Gesellsehaft. Zu a. Hei 55 Lokomotiven steht der 
Nathan -Selbstöler und bei einer Schnellzug- Lokomotive 
probeweise die Wagncr'sehe Sehmicrpre*w in Verwendung. 

Zu b und e. Keine neueren Schmiervorriehtungen. 

Zu d. Von dem Nathan-Selbstöhr mittelst Dnmpf- 
druek in den Sehiobcrkasten und Cylinder. 

86. K. K. priv. Sudbahn-Gesellsehaft. Zu a. Im 
Gebrauche stehen teils Selbstöler, teils Schmier- 
vasen, welche vom Führerstande aus betätigt wenlen, 
ferner eine Schmierpumpe, mittelst welcher das Öl 
unterhalb der Sehiebcrtlaehe eingespritzt wird. Hin l"r- 
teil über tlie letztere kann noch nicht gefüllt wenlen. 

Zu b. Für die koJtlaufcnden, sich drehenden Teile 
ist Dochtschmioruug mit eingelegtem wafferechten Sieb zur 
Verhinderung des Saugeiis wahrend des Stillstandes der 
Lokomotiven in Auwendung. 

Zu c. Graphitschmicrung ist für die heißen 
Teile (Kolben und Schieber) in Anwendung, doch sind 
ilic Versuche noch nicht abgeschlossen. 

Zu d. Das Sehmiermaterial wird in Tropfenform 
mittelst der Selbstöler oder durch die Saugwirkuug 
der Köllen beim Überlauf I AnschOtz-Appnrato), endlieh 
mittelst eines beim Leerlauf in die (Vutralschmicrvor- 
richtung eingeführten Dampfstrahls zugeführt. 

37. Szamostalcr Kisenbahn. Zu a. Im (iebranche 
stehen ausschließlich Nathanöler. 

Zu b. Fllr die kalten Teile ist DochtM-hmiernng, 
Ikm den Blangenlagern sind einstellbare Schmierschrauben 
in Verwendung. 

Zu e. (Jraphitschmierung wird nicht angewendet. 

Zu d. Hei den Zwillingsmaschiuen wurden die 
Kolben durch eine, die Schielher durch die andere Aus- 
tlußöll'nung des Nnthan-Selbstölers geschmiert; bei den 
Verbund-Ix)komotiven beide Seiten der Lokomotiven ge- 
trennt von einander. 



38. Königl. Ungarische Staalseisenbahnen. Zu a. 
In neuerer Zeit werden ausschließlich Nathan-Selbst- 
Oler verwendet, auch stehen einige Ölpressen im 
Gebrauche, mit welchen die Versuche noch nicht ab- 
geschlossen sind. 

Zu b. Für die kalten Teile werden bei stehenden 
Ladern Schmienlochle. bei schwingenden lagern Einstell- 
senrauben verwendet, mit welchen der Ölzufluß nach 
Bedarf geregelt werden kann. 

Zu c. Kin Gemisch von Öl mit 3 bis 5 °,o 
Flockengraphit wurde probcweiM- in einem Nathan-Selbst- 
öler verwendet 

Zu d. Die Zuführung des Öls geschieht beim 
Nathan -öler mittelst Dampfdruck, bei den Schmier- 
pressen durch mechanischen Druck. 

39. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Zu a 
und d. In Anwendung stehen bei den neueren Loko- 
motiven Einzelöler der Bauart Dcwrauce für Schieber 
und der JSauart Patrick für Kolben. Die ersteren sind 
am Darapfrohr, die letzteren auf den Cylinder angebracht. 

40. ( ;esellschaft für den Betrieb von Niederlandischen 
Staatseisenbahnen. Zu a und d. Im Gebrauche stehen 
Nathan - Selbstöler und Vacuum - Sichtschmierapparate. 
Itoide Apparate führen das Öl tropfenweise durch be- 
sondere Kniircben nach den Cylindern bezw. Sehiebei- 
kästen. 

Zusam mens teil u ng. 

Zu a. Nach den Fragebeantwortungen sind bei 
39 Verwaltnngen Centralöler im Gebrauch, von welchen 
der Nathanöler und der Centralöler von de Limon am 
meisten verbreitet sind. 

Ausserdem sind an neuen Schmiervorrichtungen 
bei U Verwaltungen Schmierpressen und Schmierpumpen 
verschiedener Bauart (Hauart Friedman n, Bauart Michalk, 
Bauart Ritter, Hauart Wagner. Hauart Mollerup) in 
Verwendung. 

Mit den Schmierpressen sind bei 5 Verwaltungen 
zufriedenstellende Erfolge erzielt worden, bei 5 Ver- 
waltungen ist ein abschließendes Urteil noch nicht 
mOgllch und 4 Verwaltungen geben Uber die Bewahrung 
dieser Schmierpressen ein Urteil überhaupt nicht ab. 

Eine Verwaltung (Großherzogl. Badische Staat. s- 
eisonbahn) bemerkt, daß die Schmierpresse von Fried- 
mann sparsam arbeitet und für die Mannschaft eine große 
Erleichterung ist, weil der Ölbehälter einen großen 

Vorrai faßt. 

Eine Verwaltung (Königl. Württembergische Staats- 
eisenbahnen) erklärt, daß die Schmierpumpe und Schmier- 
presse sparsamer arbeitet als der Sclbstoler. 

Eine Verwaltung (Königl. Sächsische Staatseisen- 
bahnen) bemerkt, daß die Schmierpresse das GefMlt- 
halten der Ölleitung erfordert, damit sie sofort nach 
Ingangsetzung der Lokomotive wirkt. Die Frage, ob 
den Selhstölern oder den Schmierpressen der Vorzug 
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zu geben sei, könne zur Zeit noch nicht beantwortet 



Das K. K. Eisenbahnministerinm bemerkt, daß 
die Selbstöler wohl eine ausreichende Schmierung der 
Kolben bewirken, daß sie aber den Schieben) bei hohen 
Dampfdrücken wahrend der Fahrt kein Öl zuführen, weil 
der Druck der Wassersäule im Selbstöler zu gering ist, 
um den Dampfdruck im Schieberkasten, welcher infolge 
Rückstaus bei der hohen Dampfgeschwindigkeit in den 
Einströmungskanalen höher ist als der Kesseldruck, zu 
überwinden. 

Das zur Schmierung der Schieber bestimmte Öl 
sammelt sich wahrend der Fahrt unter Dampf im Öl- 
zuführungsrohr an und gelangt erst nach Schluß des 
Dampfreglers und dann auf einmal in den Schieberkasten. 
Aus diesem Grunde dürften die Selbstöler von den 
Sehtuierpuoipen bald verdräng werdeiu 

Neuere Schmierapparate für Dampfregler sind mit 
gutem Erfolge in Verwendung: 

1. Bei der K. K. priv. Österreichischen Nordwest- 
und Süd -Norddeutschen Verbindungsbahn eine Konden- 
sationssebmierbaehse (siehe Fig. 82 u. 83). 

2. Bei den Königl. Sächsischen Staatseisenliuhnon 
das Schmiergefaß von Stfibinger (siehe Fip. 76). 

Für die neue Lindner'sche Anfahrrichtung ver- 
wenden mit gutem Erfolge die Königl. Sachsischen 
Staatseisenbahnen das Nieilersehlagölgefüß von Scliaifer 
und Budeuberg (siehe Kig. 77). Ein besonderes Öl- 
irefaß für Stopfbüchsen nach Friedmaim A Wolf verwenden 
mit ziemlich gutem Erfolge die Königl. Sachsischen 
Ntaatseiscnbahnen (siehe Fig. 78 und 79). 

Zu b. Von den 39 Verwaltungen, welche diese 
Frage beantwortet haben, verwenden 20 Verwaltungen 
noch diu gewöhnlichen Schmiervorrichtunpeii mit Schmier- 
ducht bozw. Schmierstift. 

3 Verwaltungen (K. K. Eisenbahiiministerium, 
Szamostaler Eisenbahn und Köuipl. Ungarische Staats- 
eisenbahnenl verwenden Schmiergefaße mit Schmier- 
schrauben, 1 Verwaltung (K. K. priv. Kasehau-Oder- 
berger Eisenbahn-Gesellschaft) verwendet die Edcr'sche 
Nchmicrschraube (siehe Fig. 80 und 81), 1 Verwaltung 
(Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische Kisen- 
bahndirektion Mainz) dieExzenterbügelschmiervorriehtnrip. 

8 Verwaltungen bemerken, daß sie keine neueren 
Schmiervorrichtungen für die kalten Teile in Verwendung 
haben. 

llei einigen Verwaltungen stehen außerdem noch 
Stauffcrbüchsen teils für Achslager, teils für Steuerungs- 
bolzen im Gebrauche. 

Zu c. Nur von 6 Verwaltungen sind nähere Angaben 
über die Schmiervorrichtungen für Graphitsehmierung 
gemacht worden und zwar verwenden hierzu bezw. haben 
hierzu verwendet: 1 Verwaltung den Nathan-Selbstöler 
iKönurl. Fugarische Staatseisenbahnen), 2 Verwaltungen 



(K. E. D. Breslau und die Königl. Preußische und Groß- 
herzogl. Hessische Eisenbahndirektion Mainz) Schmier- 
pressen der Bauart Körppen, 

2 Verwaltungen (Königl. Sächsische Staatseisen- 
bahnen und priv. österreichisch - Ungarische Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft) Schmierpressen der Bauart Wagner, 

1 Verwaltung (K. E. D. Hannover) Schmierpressen 
der Bauart Rittor. 

Urteile über die Bewahrung dieser Schmiervor- 
richtung hinsichtlich derGraphitsehmierung liegen nicht vor. 

Zu d. Von den 39 Verwaltungen, welche diese 
Frage beantwortet haben, geben 26 Vorwaltungen be- 
kannt, daß das Schmieröl mittelst dünner Kupferröhrehen 
von den Uentralölern zu den ('ylindern und Schiebern 
geleitet wird. 6 Verwaltungen machen nähere Angaben 
betreffs der Zuleitung des Öls zu den Schiebern und 
Kolben. Die Zuleitung geschieht teils durch je eine 
gemeinschaftliche Rohrleitung für beide Schieber und 
beide Kolben (K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft, K. E. D. Hannover, K. K. priv. Öster- 
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn, Szamostaler Eisenbahn), teils durch je 
eine gemeinschaftliche Rohrleitung für den Schieber und 
Kolben der einen Seite (Königl. Sächsische Staatseisen- 
bahnen für Zwillingsmaschinen, K. E. D. Hannover für 
Verbundlokomotiven, Königl. Bayerische Staateeisen- 
balmen, K. E. D. St Johann-Saarbrücken). 

Bei den Königl. Sachsischen StaaUeisenbahnen 
wird das Öl so zugeführt, daß es im Scheitel des 
Uy linders und in der Mitte des Kohlenhubes eingeführt 
wird. Bei den Danipfschiebern in senkrechter Anordnung 
geschieht die Ölzuführung so, daß die Öltropfen von 
oben auf die Gleitflachen fallen Ihm wagerechter oder 
geneigter Anordnung so, daß die Öltropfen auf den 
Schieberrücken fallen und von da nach beiden Seiten 
durch Bohrungen im Schieber von der Abschlußkante des- 



selben auf die Gloittiäche gelangen. Die gleiche 
richtung besteht auch bei der K. K. D. Erfurt. 

Bei 5 Verwaltungen (K. E. D. Erfurt, K. E. D. 
Frankfurt a. M., Großherzogl. Oldenburgische EUcn- 
Iwihndirektiou, den Pfalzischen Eisenbahnen und den 
Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen) wird das 
Schmieröl mittelst Rohrleitungen in das Einströmungs- 
rohr eingespritzt. 

Bei 1 Verwaltung (Großherzogl. Badische Staats- 
eisenbahnen) wird das Schmieröl von einer Schmierpresse 
in zwei Z- förmige, in den Schieberspiegel jederseits der 
Ausströmung eingearbeitete Kanäle gepreßt, so daß der 
Schieberspiepe! auch in dieser von dem Schieber immer 
gedeckten Stelle sicher geschmiert wird. 

1 Verwaltung (Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft) 
hat Einzelnöler, die direkt auf dem Uylinder bezw. 
Schieberkasten anpebracht sind. 
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Schlußfolgerung. 

Zum Schmieren der Cyliuder d ml Schieber 
werden überwiegend Selbstöler, außerdem aber 
auch Schmierpumpen und Schmierpressen mit 
gutem Erfolge verwendet. Alle drei Vorrich- 
tungen arbeiten sparsam. Die Schmierpumpen 
und Pressen leisten namentlich bei hohen Dampf- 
spannungen gute Dienste. 

Zum Schmieren der Dampfrcglersc hiehcr, 
der Stcuerkolben von Anfahrvorrichtungeu für 
Verb und- Lokomotiven stehen Niedcrsehlagi'Jgc- 
fttße und zum Schmieren der Stopfbüchsen be- 
sondere Ölgefäße. welche das Absperren beim 
Kaltstehen der Lokomotive erstatten, in Ver- 
wendung. 

Bei Graphitschniierung werden meistens 
.Schmierpressen verwendet. Ein Urteil über 
ihre Bewahrung für diesen Zweck kann noch 
nicht gefallt werden. 

Die Schmierole werden den Cylindern und 
Schiebern von den Selbstölem und den Öl- 
pressen durch Rohrleitungen zugeführt, von 
welchen je eine entweder Zu beiden Schiebern 
oder beiden Kolben, oder je eine zu dem 
Schieber und Kolben jeder Seite führt. Hierbei 
besteht das Bestreben, das Schmieröl möglichst 
nahe an die Schmierstellen zu bringen. Die 
Schmierpumpen und Schmierpressen ermöglichen 
insofern eine vollkommenere Schmierung der 
Dampfschieber, als durch dieselben das Schmieröl 
auch zu den Stellen des Schiebcrspiegels gepreßt 
weiden kann, welche vom Schieber dauernd ge- 
deckt sind. 



Bericht 

(Iber «Ii«- Bi-aiitwiirtuii^-n «li'r Fragt' 
Gruppe III, Nr. 12. 
Matallpackungen für Stopfbüchsen. 

Welche Anordnungen sind im Gebrauen und mit 
welchem Ergebnis? 

HcrichUsnUtlcr: HUsltdM Mkenbahm-ii. 

Vorstehende Frille ist von .17 Verwaltungen he- 
antwortet worden. Die GroßlM'rzngl. (icncral-Eiscnbahu- 
direktion Schwerin i- M., die K. K. priv. Kaiser 
Keidinands-Nerdbabn und die Holländische KUenbahn- 
Gescllschaft haben Mctallpackuiigcn nicht in Verwendung.'. 



Bei der K. E. D. Colli sowie der K. K. priv. 
Südbahn-Gcsellschaft haben sich Metallpackungen nicht 
bewährt. 

Ferner halten liet der Lübeck- Buchener Eisenbahn- 
»:U: hart und dei K K Ii \.<-: :i. K. I-;. D. ISredlll 
und K. E. D. St. Johann-Saarbrücken die Metallpackuugen 
1 gegenüber den gewöhnlichen Packungen besondere Vor- 
züge nicht ergeben. 

Die übrigen Verwaltungen und zwar: die Groß- 
I herzog). Badischen Staatscisenbahnen , die Ktinigl. 
Bayerischen Staatseisenbahnen, die Kciehseisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen, die Großherzogl. Oldenbuririwbe 
K i sen ba 1 1 ndi rc k t ion , die Pfälzischen Eisenbahnen, die 

K. E. D. Bremberg, K. E. D.Cassel, K. E. D. Danzig, 
K. E. D. Elberfeld, K. K. I). Erfurt, K. E. D. Essen a. R., 
K. K. D. Frankfurt a. M., K. ES. D. Hannover, K. E. I). 
Kattowitz, K. EL D. Königsberg i. Pr. f K. K. D. Magdeburg, 
die Köuigl. Sächsischen Staatseisenbahnen, die Konigl. 
Württetubergisehen Staatseisenbahnen, K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, das K. K. Eisen- 
bahniutnisterium, die Szamostaler Eisenbahn, die Königl. 
' Ungarischen Staatseisenbahnen und die Gesellschaft für 
[ den Betrieb von Niederländischen Staatseisetibahnen haben 
mit Metallpaekiingen. welche aus einem oder mehreren 
geteilten Bingen mit kegel- oder kugelförmigen Ab- 
dichtutigsfliichcn bestehen und entweder wie gewöhnliche 
Packungen mittelst Anziehen der Stopfbüchsenbrillc nach- 
gezogeu, oiler selbsttätig durch eine in die Stopfbüchse 
eingebaute starke Schrauhenfedcr nachgespannt werden, 
gute Erfolge erzielt. Die Dichtungsringe sind in der Kegel 
aus einem Geniach von Blei. Antimon und Zinn her- 
gestellt. 

Die Großherzogl. Badischen Staatseisenbahnen und 
die Pfälzischen Eisenbahnen verwenden Mctallpackungen 
bei allen neueren Lokomotiven und rüsten auch altere 
Lokomotiven beim Ersatz der Cjündar damit aus. 

Die K. E. D. Berlin verwendet Mctallpackungen 
nur für Kolbenstangenstopfbüchscn der Personen- und 
Schnellzug-Lokomotiven, wahrend samtliche anderen 
Stopfbuchsen Talkumpackung erhalten. Die Beschaffungs- 
kosten der Metallstopfbüehseu sind bei dieser Verwaltung 
höher, die Unterhaltung ist jedoch billiger als bei Ver- 
wendung von Talkumpackung. Die K. E. D. Elberfeld. 
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D. 
St. .loliann-Saarbrücken und die Gesellschaft für den 
Betrieb von Niederländischen Staatscisenbahnen verwenden 
Mctallpackungen nicht für Schieberstangeti, weil bei der 
infolge des wechselnden HuIh-s ungleichmäßigen Ab- 
nutzung der Stangen ein dauerndes Dichthalten schwer 
zu erzielen ist. Bei der K. E. D. St. Johann-Saarbrücken 
hat sich ferner die Unterhaltung der Mctallpackungen 
mehr als doppelt so teuer als diejenige der Talkum- 
packungen und eine stärkere Abnutzung der Stangen 
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durch afetaUpackangeii ergeben. Talkumpackung wird Rorioht 
daher voniKOürn. DCM^Ml 

Mit uutcm Erfolge wird noch die Mctallpackung Qfoer die Mi'autwortunifi'ii d»*r Krag«' 

der I nited Kinudom Metallie Packiiur < omp. bei den 
(iroBherzovI. Badischen Staatscisenhahiien, der K. K. D. 



(iruppe III. Nr. 13. 



Altona, der K. E. I). Hannover, den Kotngi Sächsischen 

. . , . i . ..„ . . ... , Viri'l. Frui;c ilrui'iio III. Nr. 13 drr Fr»L-<>bcoirit»ortunjen von IHSI3.I 

Staalseiseiiltahncn und den K^un.-!. \\ untcniberifiselien 

Btutoeisenbahnea verwendet Nach der Mitteilung der Wddw f" d *^* uw nvn " nr H;it,art * ind ' m Ge * 

Croßherzogl. Badischen StaaL^iscnbahnen ist genunte hnwh ,ln(, m,t welchem hrlolge? 
Packung.' viclteilig und teuer, dichtet jedoeli leicht ah; 
hei der K. K. I). Hannover Italien sieh Metallpaekungen 

der United Kimrsdom Metallie Syndieate und der United Di,. sl . r > a!;( . j s( von 3fi Verwaltungen beantwortet 

States .Metallie Packim? Uomp. auch bei Schiebcritangcn wol .j,. n! V0II denen jedoch 4 Verwaltungen — die Keiehs- 

in », jähiiVera Betrieb (rat bewahrt röenbahnen in Elsaß-Lothringen, die K. E. D. Bromberg, 

Das K. K. Kisonbalinministerium hat pWiit'alls mit diet.'roßheraogl.tietieral-KiscnbahniliiTktionSehwerini.M. 

Packungen der United States Metallie Packing Comp. „ n< | ,r u . Szamostaler Eisenbahn — .Sandstreuer neuerer 

bei Zahnradlokomotiven tute Erfol/e erzielt. Kniart nicht verwenden. 

Ferner sind noch bei den Krinij.'l. gfchsisrlien i^.j den übrigen Verohw-Vorwaltangen sind Sand- 

SUatseisenlHthnen MetalUtopfbOchsen von File und Fester streuer neuerer Bauart im Gebrauch, welche entweder 

in größerem Umfamrc mit ifulcm Erfolg in Vcrwcndum:. durch Dampf, 

Die aus galvanisirtcm Papier hergestellte Stopf- |„ ,j, m .|, Druckluft oder 

bOcbsenpackunir von Kndrnweit bat sich In-i der KönL'l. mechanisch vom (iaiiywerk der Lokomotive aus 

Preußischen Militär-Eisenbahn in einjährigem lietriebe betrieben werden. Clicr die Bewährung der ver> 

an 5 Lokomotiven srut bewahrt. srhiedeuen Bauarten liegen folgende Mitteilungen vor. 

Auch die K. F.. D. Frankfurt a. M. und die a) Dampfsandst reuer sind bei 28 Verwaltungen 

K. K. priv. Österreichisch - Ungarische Stnatsciseiibahn- teils versuchsweise, teils in größerer Zahl in Ver- 

(icsellschaft hat bei Versuchen mit dic-<-r Packum: träte »endmiL'. 

Erfolge erzielt. Gut bewälirt haben sich dieselben bei 7 Ver- 

KolbenMamrenstopt Muh^u nach der Bauart der „altungen: der Lllbeck-Büchener Eisenbahn-Osellschaft, 

Gotthardbahn haben sich bei der K. E. D. Erfurt nicht, Sandstreuer von Lotte, der K. E. D. Berlin, Bauart 

bei der K. E. D. Hannover tut bewahrt. Holl fJreshain Hardv (2 Stück), der K. ED. Hannover, 

Mehrere Verwaltungen haben die Wicdemaiin sehen ii aU art Holt t iresham Hardv. K. K. priv. Aiissiu'- 

Stopfbüchsen sowie zopfartige Packungen aus Korn- j Tcplitzer Eisenbahn-t icsellsrhafl, Bauart Holt Oreshani. 

pcaltionsplnec mit gutem Erfolge in Verwendung. 2 7 Stade, K. K. priv. Kaiser Perdinands-Nordbahu, 

Versuche mit Patent (ialvano Kupfetine Packung, Kanari (iresham in größerer Zahl, der Holländischen 

der Lechlerschen Metallhandpiickimg und anderen Bau- KiM-nhahu-GescIlschaft, Bauart (Jrcsliam Ihm allen neueren 

arten sind noch nicht abgeschlossen. Personen- und (illterzug-l.okomotiven, der (Jesellsehaft 

fitr den Betrieb von Niederländischen Ntaatscisenbahncn, 

SehlußtolgcruiiL'. Bauart Gresham und ( 'in wen bei "0 Schnellzug-I^okomo- 

Mctallpackungcii haben sieh bei sorgsamer tiven. Die Verwendung vollständig trockenen, lehm- 

Untcrhaltung fnr Kolbenatangenatopfbachacn im freien .Sandes Ist jedoch Bedingung, 

allgemeinen gut, für Schieberstangenstopf- Nicht bewährt haben sich Dampfsandstreuer bei 

büehsen nur /.um Teil bewährt. 17 Verwaltungen: den Künigl. Bayerischen Staatseiscn- 

Bei Metallstopfbüchsen mit selbstspan- bahnen, Bauart Steinle ,v Hartumr, der Lübeck-Büchener 

nender Feder ist eine Abnutzung der Staturen Eisenbahn-« iesellsehaft. Bauart Steinle ,t Härtung, der 

infolge Verspannens der StopiMchaenbrille aus- Großherzogl. OMonburgiachta Kisenlmbudin •ktion, Bau- 

iresehlossen. arten Holt (Jrcsham und Bloxham, den Pfälzischen 

Metallsiopl hflchscn mit selbst spannender Kisciilwhucn, Bauart SteinleX Hartniu?, der K. F. D. Altona, 

Feder und kugelförmigen DichtungHfllehen haben Bauart Steinte <S Härtung und l.entz, der K. E. D. Breslau, 

den Vorteil, den Abweichungen der Kolben- Bauart Hardv und andere Bauarten, der K. E. I). Cassel, 

stanze aus der Mittellage leicht folgen zu können, ^„„rt Steinle >v Ilartun- und l.entz, der K. F. 1). Kifurt, 

Bauart Greabun, llilt. Steinle .v Härtung, tiresluun A 

Crawen, Holt & Gresham, der K. E. D. Essen a. IL, 
Bauart nicht angegeln-n, der K. E. D. Hannover, Bauart 
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Steinle & Härtung, der K. K. I). Magdeburg, Bauart 
Steinte A Härtung, Lentz und Brüggemann, der K. E. I). 
St Johann-Saarbrücken, ohne Angabe der Bauart, dun 
KOnigl. Sächsischen Staatscisenbahncn, Bauarten Holt A 
Gresham, Steinle & Härtung, den Königl. Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen, nauarten Steintet Härtung, 
Gresham, der K. K. priv. K aschau -Oderberger Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Bauart Holt & Gresham, 20 Stück, 
der priv. Österreichisch -Ungarischen Staatseiscnbahn- 
Gesellschaft, Bauart nolt A Gresham, 25 Stück 
Fig. 84. 



(wurden wieder entfernt), der K. K. priv. Südbahn- 
Gcsellschaft, Bauart Holt & Gresham. 

Nach Angabe der meisten Verwaltungen zeigen 
die Dampfsandstreuer den Cbelstand, daß der Sand 
angefeuchtet wird, sieh zusammenballt und die Leitungen 
verstopft. Im Winter tritt sehr leicht Vereisen und 
Festfrieren ein. 

Das K. K. Eisenbahnministerium hat mit den an 
rund 700 Lokomotiven angebrachten Dampfsandstreuem 
von Holt & Gresham ungünstige Erfahrungen gemacht. 



Fig. 85. 




Außer dem leicht eintreten- 
den Verstopfen und Vereisen 
der Sandrohre wird als be- 
Nachteil hervor- 
i, daß bei Glatteis 
und schlüpfrigen Schienen 
eine Erhöhung der Bremswir- 
kung durch reichlicheres 
Sandgeben nicht möglich ist. 
Nachdem die Sandtreppe ent- 
fernt und die Ringdampf- 
Streudilse an den Auslauf 
des Sandrohres verlegt ist 
(s. Fig. 84 u. 85), kann der 
Apparat sowohl als gewöhn- 
licher Handsaudstreuer wie 
auch als Dampfsandstrouer 
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werden. Kin Vorstopfen und Einfrieren ist 
ausgeschlossen, weil der Sand erst kurz vor dem Aus- 
treten mit dem Dampf in llerührunjr kommt. 

Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Slld-Norddeutsohe Verbindungsbahn hat 141 Lokomo- 
tiven mit Dampfsaiulstreuern, Ilawirt Holt & firesham, 
ausgerüstet. Dem Vorteile der Sanderspnniis und 
sicheren Streuens auch liei Wind steht der Nachteil 
aufmerksamer Wartung gegonflher. 

Genügende Krfahrunitren Ober Dampfsandstreuer 
lieifen hei den K. K. D. Dauzig und Stettin noch 
nicht vor. 

h) Druekluftsandstrencr sind bei 16 Vor- 
waltungen in Gebrauch. 

bei sämtlichen Verwaltungen 
den Großherxogl. Badiachon 
D. Altona. K. K. D. Heilin. 
D. Caaad, K. E. D. COfal, 
K. E. D. Erfurt, K. E. I). Hannover, K. E. D. Kattowitz. 
K. E. D. Magdeburg, Kttuigl. Preußischen und Qrafr 
her/.oifl. Hessischen Kisonhatindirektion Mainz, K. E. 1). 
SU Johann-Saarbrücken und den Konigl. Württem- 



Diesellien haben sich 
gut bewahrt und /.war bei 
Staatseisenbahneti, der K. V. 
K. E. ü. Breslau, K. E. 
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beimischen Staatseisenbahncii die Bauart Brüggemann, 
ferner bei der Großherzogl. Oldenburgischen Eiscnbahn- 
direktion, der K. E. D. Cassel, K. E. D. Cöln die Bauart 
I.entz und bei der K. E. D. Hannover und den Kttuigl. 
Sächsischen Staatseisenbahncii der Leaeh D Sander. 

Die K. E. D. Breslau verwendet mit gutem Erfolge 
den Druckluftsandstreucr Bauart Brftggetnann nu<-li bin 
Güterzug-Lokomotiven, indem sie letztere mit besonderer, 
vom Kreuzkupf angetriebener Luftpumpe ausrüstet 
(s. Fig. R6— 90 auf Seite IHK und Fig. 91—98 auf Seite 
189). Die K. 10. I). Erfurt hat mit dieser Anordnung 
keine brauchbaren Etvebnis.se erzielt. Die KOnigl. Unga- 
rischen Staatseisenbahnen haben mit einem seit ungefähr 
10 Jahren bei Personen- und Güterzug-Maschinen ange- 
brachten Druckluft Sandstreuer eigener Bauart befriedigende 
Erfolge erzielt. 

c) Mechanisch angetriebene Sandstreuer sind 
bei 6 Verwaltungen in Verwendung. 

Gut bewährt hat sieh bei der K. E. D. C.Hn der 
Sandstreuer von Schug. Auch bei der K. E. I). Elberfeld 
hat .sich der Sandstreuer von Krauß, Fig. 99 u. 100, gut 
bewährt, wenn gut getrockneter und gesiebter Sand 
verwendet wird. 

Bei der K. E. D. St. Johann-Saarbrücken und den 
Künigl. Sächsischen Staatseisenbahncii sind die Ver- 
suche mit dem Krauß'schen Sandstreuer noch nicht 
abgeschlossen. 

Nicht bewahrt hat sich der Sandstreuer von 
Krauß bei den Königl. Bayerischen Staatseisenbahncii 
und den Pfälzischen Eisenbahnen (letztere Verwaltung 
mit 35 Stück), weil er nur beim Gang der Lokomotive 
Sand streut, daher beim Anfahren zu spät wirkt und 
beim Feststellen der Bäder durch die Triebradbrenise 
oder Gegendampf (also in Gofshifällen) vollständig 
wirkungslos ist. Auch erfordert der Sandstreuer gut 
durchgesiebten Sand und verursacht viele Ausbesserungen. 

Schlußfolgerung. 

Dampfsandstreuer haben sieh im all- 
gemeinen nicht bewährt, weil der Sand an- 
gefeuchtet wird, zusammenballt, die Bohre ver- 
stopft und bei Frost gefriert. Durch die in 
neuerer Zeit angewendete Anordnung der Düsen, 
bei welcher ein Zusammentreffen des Dampfes 
mit dem Sande erst vor der Austrit tsnffnung 
stattfindet, scheinen diese Übelstände ver- 
mieden zn werden. 

Preßluftsandstrener haben sich bewährt. 

Vom Triebwerk der Lokomotive ange- 
triebene Sandstreuer haben sieh nur zum Teil 
bewährt. Sie wirken selbsttätig nur beim 
Gang der Lokomotive, daher beim Anfahren zu 
spat, bei festgestellten Triebrädern in Gcf'ahr- 
fällen gar nicht. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Frage 

Gruppe III, Xr. 14. 
Drehgestellbremsen. 

a) In welchem Umfange und in welcher Anordnung 
sind Drehgcstcllbremsen in Anwendung? 

b) Sind schädliche Einflüsse auf den 1-auf und 
1 die Haltbarkeit der Gestelle beobachtet? 

Berichterstatter: K K. KHeobahnministerium. 

Zu a. Von •>'.» Verwaltungen, welche diese Frage 
beantworteten, halten nur 8 Verwaltungen I Lokomotiven 
mit diesen Einrichtungen: 3 Verwaltungen haben 4 achsige 
Drehgestell-Tender mit Bremsung der Drehgestelle, über 
die Anzahl der mit Drcligestellbremse ausgerüsteten Loko- 
motiven giebt nachstehende Zusammenstellung Aufschluß. 



ÜUM der Verwaltung 


Anzahl der 
Lokomotiven 


llJko^otfrra 


K. E. D. Altona . . . 

K. K. prir. SUdhahn-Cies 

K. K. Österreichisch« 
.Staatsbahnen 


& 
8 

41 im Betrieb 
10 im Bau 


'\ gekuppelt Hagan« 
gekuppelt Verbund 

'* ™ n \>rbond UPPdt 


Pfaliische Kiwnbahnei. 


21 


*/j Tonder-Lokonioti?e 


OroBherzugl. BadL--ho 
.StaaLsoi «nbahnen 


12 im Bau 


*/s Verbund 


Künigl. Sacbsiwbo Staats 
eisenbabnen 


2 im Betrieb 
7 im Hau 


*/ 4 Verbund 


Künigl Bayerische Staats 
eiaenbahnen 




*/, Tender-Lokomotive 
8*/i Mallot 


Künigl Ungarische Staat*- 


| 


*U gekuppelt Verbund 


l!ei allen diesen 


Ausführung! 


•n greifen die Brems- 



klotze an den Badunifängen innenseitig an; die Breins- 
ey linder sind in der Begel im Drehgestelle gelagert. 

Mitteilungen über die durch diese Einrichtung 
erzielbare Verkürzung von Bremsweg und Bremszeit 
I liegen nur seitens der K. K. Österreichischen Staats- 
bahnen vor. Nach diesen betragt bei einem Zuge von 
200 Tonnen, alle Achsen des Zuges gebremst, Loko- 
l motive mit TreibradbreUNM versehen, Gefalle 10 "Joo, 
| Geschwindigkeit rund 75 km pro Stunde, die Verkürzung 
1 des Bremsweges im Mittel 50 m (rund 13 %) und «1er 
Bremszeit •'/« Sekunden (rund 16 %). 

Zu b. Mit Ausnahme der Königl. Ungarischen 
Staatshahiicn, welche nicht ganz befriedigende Ergebnis.se 
erzielte (Stöße beim Bremsen) sprechen sieh alle die 
Frage iM-antw ortenden Verwaltungen günstig Uber diese 
Anordnung aus. 

Bei keinei Verwaltung wurden scbidliche Ein- 
wirkungen auf den tauf oder die Haltbarkeit der Gestelle 
beobachtet. 
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Schlußfolgerung. 
Zu a. Drehgestellbremsen sind bei Loko- 
motiven derzeit nur in beschranktem Maße 
in Anwendung; bei allen Ausführungen greifen 
die Bremsklötze an den RadumfBngcn iiinensci tig 
an; die Bremse) linder sind in der Kegel am Dreh- 
gestelle »»gebracht 

Zu b. Schädliche Einflüsse auf den Lauf 
und die Haltbarkeit der (bestelle wurden nieht 
beobachtet. 



Bericht 

Uber ili«' B^aiitwortunjrt'ii der Vrdg>> 

Gruppe III, Nr. 15. 
Freie Lenkachsen. 

(Venrl. Fraje Urupr* III. Nr 11 der Fragebeintwortonijen 
toi. 1893.) 

a) Bei welchen Lokomotivgattnngeii und in welcher 
Anordnung sind freie Unkachsen in Anwendung? 

Fig. 101 und 103. 




III. 10. Freie Lenkachsen. 



b) Wurde mit diesen ein ruhigerer Gang erzielt 
als bei zwanglaufig einstellbaren Laufachsen? 

Berichterstatter: K. K. priv. Kiiieer Ferdinand. Nordbalm. 

Die Krage is1 von 14 Verwaltungen beantwortet 
worden, und zwar: Reichseisenbahnen in Elsaß -Loth- 
ringen, Ldbeek-BUihener Eisenbahn, Pfälzische Eisen- 
bahueii, K. E. I). Berlin, K. E. I). Breslau, K. E. D. 
Bromberg, K. E. D. Danzig, K. E. 1). Essen, K. E. D. 
Magdeburg, K. E. 1). St. .lohann-Saarbrücken, Königl. 
Sächsische Staat.seisoiibahmm, Knnigl. Wurttembergische 
Stajitsciseiilmhncn, K. K. priv. Kaiser I'erdinands-Nord- 
bahn, Knnigl. Ungarische Staatseisenhahnen. 

Reichseisenbahneii in Elsaß-lA>lhringen. l*ei 2 
Stück *h gekuppelten Personenzug-Tender-Lokomotiven 
ist die rückwärtige Laufachse als freie Ivunkaclise aus- 
gebildet. Fflr Rückwärtsfahrt der Ixikomotiven ist die 
Geschwindigkeit auf 86 lrm/Std. beschrankt, da sonst 
unruhiger (lang eintritt. 

Pfälzische Eisenbahnen. Bei 11 Stück V* ge- 
kuppelte Schnellzug-Lokomotiven (Atlantic-Type) ist die 
rückwärtige Laufachse als freie Lenkaehsc ausgebildet 
(siehe Fig. 101 und 102). Diese Lokomotiven laufen bei 

Flg. 103 und 104. 
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Geschwindigkeiten bis 120 km.titd. vollkommen ruhig, 
die Einstellung der Achse in Krümmungen erfolgt rasch 
und richtig. 

K. K. priv. Kaiser Ferdhiands-Nordbahn. Ks 
stehen 35 Stück % gekuppelte Schncllzug-I,okomotiven 
mit rückwärtiger Laufachse als freie Leukach<e (siehe 
Fig. 103 und 104) im Betriebe. Da* beiderseitige Spiel 
beträgt 

in der LBUgM-fehtang der Lokomotive 10 mm, 
n » Qtterrichtuiig „ „ H , 

Der Gang der Lokomotiven Ist bei Fahrge- 
schwindigkeiten bis 125 km/Std. ein sehr ruhiger und 
stoßfreier. 

Vergleieh.serKebnis.se liegen nicht vor. 
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die bei 
2 StUck *k gekuppelten Helmellzug-I>okomotiven als 
freie Lenkachsen ausgeführten rückwärtigen Laufachsen 
(siehe Fig. 105 und 106) haben sieh unier Er/.iclung 
rnliigen Ganges bewährt. 

Fig. lüö und 10«. 




Königl. Würtlcmborgisehe Staatseisenbahnen. Ks 
sind 12 Stück *j% gekuppelte Personenzug- Lokomotiven 
mit vorderer Laufaehse als freie Lenkachse im Betriebe, 
und zwar in ähnlicher Ausführung, wie sie im 
Jahre 1893 bei Gruppe TO., Frage Nr. II Tafel XII 
beschrieben wurde. Die Anordnung hat sieh bei Ge- 
schwindigkeiten bis 85 km/Std. gut bewährt. Außerdem 
werden noch einiire langsam fahrende Lokomotiven mit 
vorderer Laufaehse (Bauart Adams) ohne Nachteil bei 
Bcfahrung von Krümmungen bis 180 m Halbmesser ver- 
wendet. 

Zwangläutig einstellbare Lenkachsen zeigen un- 
ruhigen Gang, wenn im Leiikachsengestänge Spiel ist. 

Lübcek-Büchencr Eisenbahn. Frci-Lonkachscn Ihm 
Lokomotiven sind nicht vorliamleii. Bei einer größeren 
Anzahl Lokomotiven sind Adams-. Vchshüchscn augewendet. 



K. K. I). Bromherg. Es sind einige Güter/.ug- 
Lokomotiven mit Laufachsen der liauart Adams vorhanden. 

Vergleichsorgcbnisse liegen nicht vor. 

K. K. 1). Danzig. Hesitzt nur Lokomotiven mit 
Adams- Achsen; diese haben sieh bewährt. 

K. K. D. Essen a. R. Es sind nur Adams- Achsen 
und zwar bei •/« gekoppelten Güterzug-Lokomotiven 
und V, gekuppelten Güterzutr-Tender-Lokomotiven in 
Verwendung. Diese bewähren sich bei sorgfältiger Be- 
handlung. 

K. E. D. Magdeburg. Besitzt nur •/« gek. Güter- 
zug-Ivokomotiveu mit vertieren und Tendcr-Ivokomotiven 
mit vorderen oder rückwärtigen Adams-I laufachsen. 

Bezüglich beider sind hinsichtlich unruhigen Ganges 
keine Klagen vorgekommen. 

K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Es sind nur 
Adams- Achsen bei */« gek. Güterzug-Lokomotiven und 
*.4 gek. Güterzug -Tender -Lokomotiven und mit be- 
friedigendem Ergebnis in Anwendung. 

Königl. Sächsische Staats-Eisenbahnen, a) Es sind 
Lokomotiv- Laufachsen nach der Bauart Nowotny (verpl. 
Organ 1889 Tafel X und XI, sowie Zeitschrift des 
Vereins Deutscher Ingenieure 1888 Tafel XIII und 
1889 Tafel XXXI) mit besonderem Gestellrahmen bei 
126 Lokomotiven und in der vereinfachten Bauart ohne 
besonderes Gestell au 175 Lokomotiven fast durchweg 
als vordere Umfachse bei Schnell- und Perzonenzug- 
Lokomotiven in Anwendung. 

Ferner sind Hohlachsen Patent Klien-Lindner als 
Kuppelaelisen au 4 Stück */» gek. Schmalspur-Loko- 
motiven seit 7—10 Jahren als Vorderachse mit Vorteil 
in Verwendung und kommen bei 2 Stück */» gek. Sehmal- 
spur-Güterzng-ljokomotiven als Hinterachse zur Aus- 
führung. Außerdem stehen 3 Stück *,* gek. Schmal- 
spur- Lokomotiven mit lenkbar verbundener Vorder- und 
Hinterachse in halbjährigem Betriebe, die trotz Befahrung 
von Krümmungen mit 50 m Halbmesser keine merkbare 
Flansehabnutzung zeigen. 

Nach Bauart Adams mit Kreisbokrenführung für die 
Achsbüchsen sind ausgeführt: 

7 Personenzug-Tender-Lokomotiven (rückw. lauf- 
aehse). 46 StUck -,'4 gek. Personenzng-Tender-I^iko- 
motiven (vord. und rückw. Laufaehse), 2 Stück "/» gek. 
Sehnellzug-Lokomotiven (rückw. laufaehse). 

b) Die Nowotny- und Adams- Achsen laufen bei 
nicht zu großer Geschwindigkeit (bis 75 km/Std.) ruhig; 
als rückwärtige Laufachse der gek. Sclmellzug-Loko- 
motiven laufen Adams-Achsen auch bei Geschwindigkeiten 
Iiis 120 km Std. und die Schmalspur-Lokomotiven mit 
lenkbaren Kuppelachsen (Bauart Klien) bis zu 30 km/Std. 
Geschwindigkeit ruhig. 

K. E. I). Berlin. Die im Jahre 1893 (bei 
Gruppe III, Frage Nr. 11 ) über Adams- Achsen geraachten 
Angaben haben sieh im wesentlichen bestätigt; nach 
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III. I«. Stahlgufl. 



Vornahme einiger VcrtHaMcnuigon an der Einstell- 
Vorrichtung int ein ruhigerer Gang erzielt worden. 
Außerdem wurden 44 Stück * U gek. Vorortzug-Tender- 
Lokomotivcn mit vorderer und rückwärtiger Adams-Aehse 
beschafft. Infolge Nachlassen der Federspannung tritt 
unruhiger Gang der Lokomotiven ein. daher ist recht- 
zeitige* Nachstellen der Federn nötig. 

Seit neuerer Zeit werden einige *U gek. Güterzug- 
Lobomoliven mit einachsigem Drehgestell, Bauart Krauß, 
geliefert; Krfahniiigen liegen darüber noch nicht vor. 

K. K. D. Breslau. Es sind Ijiufachseu (Bauart 
Adams) in großem Umfange in Anwendung. 

6 Stück, im Jahre 1901 gelieferte *J, gek. Verbund- 
Güterzug- I»komotiven mit Kraußschem Drehgestell 
weisen indes ruhigeren Gang auf, als l^okomotiven mit 
Adams- Achsen. 

Von den vorstellend beschriebenen Achsbauarten 
stehen «mach l»ei den beantwortenden VereinslHihnen 
folgende in Anwendung: 

Freie Lenkaehsen bei 4 Verwaltungen (Beichseisen- 
bahnen in F.lsaß-I»thringon, Pfälzische Kisen- 
bahneu, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahn, 
Konigl. Ungarische Staatseisenbahneu). 
Freie Lenkaehsen und Adams- Achsen bei 1 Verwaltung 

(Königl. Wurttembergische Staatseisenbahncn). 
Nowotny - Achsen, sowie Bauart Klien-Lindner und 
Adams bei 1 Verwaltung (Königl. Sächsische Staats- 
eisenbahnen). 

Adams-Achsen bei 6 Verwaltungen ( Lübeck- Büehoncr- 
Eisenbahn, K. E. D. Bromberg, K. K. D. Danzig, 
K. E. D. Easen a. It., K. E. D. Magdeburg, 
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken). 

Adam-s-Achsen (und Bauart Krauß) bei •_> Verwal- 
tungen (K. E. I). Berlin und K. E. D. Breslau). 



Lokomotiven mit Geschwindigkeiten bis 63 kni.Std. 
gut bewährt. 

Indes haben die freien Lenkachsen als 
führende Laufachsen vereinzelt schon bei ge- 
ringerer Geschwindigkeit zu unruhigerem Gang 
Anlaß iregeben. 

b) Daß mit freien Lenkachsen eiu ruhigere.' 
Gang der Lokomotiven erzielt würde, als mit 
zwanglftufig einstellbaren Achsen, scheint mit 
Ausschluß vereinzelter Feststellung nicht be- 
obachtet wurden zu sein. 



Bericht 

Aber (Iii' Beantwortungen der Fragt) 
(iruppe III, Nr. 16. 



Für welche Teile wird Stahlguß beim I/okouiotivbau 
verwendet und mit welchem Erfolge? 

Bericht* r»Utt*r: Prir. (Wtermiehbch - Ungarkeh» St»aU«ii«wb«hn- 



Schlußfolgerung, 
a) Freie Lenkaehsen als rückwärtige Lauf- 
achsen haben sich bei *V, gek. Lokomotiven mit 
Geschwindigkeiten bis rJO und 125 km/Std. unter 
entsprechender Einstellung der Laufachse und 
bei ruhigem Gang der Lokomotiven, ferner als 
vordere Laufaehscn bei */« gek. Personenzug- 



Diese Frage wurde von 35 Verwaltungen beant- 
wortet und zwir in folgender Weise: 

a) 30 Verwaltungen berichten über die Verwendung 
von Stahlguß (Stahlformguß) zu verschiedenen I,oko- 
motivteilen. 

b) 4 Verwaltungen (K. E. D. Elberfeld, K. E. D. 
Magdeburg, K. E. D. Stettin, Großherzogl. General- 
Eisenbahndirektion Schwerin i. M.) verwenden Stahlguß, 
eigentlich nur Gußeisen mit einem Stahlzusatze, nur 
für Bremsklötze. 

c) Bei einer Verwaltung (K. E. D. Danzig) liegen 
keine Beobachtungen vor. 

Die Angaben der 30 Verwaltungen über die Ver- 
wendung von Stahlguß sind nachstehend zusammen- 
gestellt, wozu bemerkt wird, daß darin minder wichtige 
oder vereinzelt vorkommende Anwendungen nicht auf- 
genommen wurden. 
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S rfilzinche Ki- 
7 K. E. D. Alton» 



9 K. Ii. U. Breslau . . . 

10 K. E. D. Bremberg . . 

11 K. E. D Frankfurt t. M. 

12 K. E. D. UanDover . . 

13 K. E. D. Kattowit* . . 



Ii 



K. E. D. Cöln 



15 KOnlgl. I'r»ullt»che o. »JroB- 

lierzogl. HesaUehe Ei<en- 
bahiidirekticm Maina 

16 K. E. D. Munster i W. . 



17 K. B. D. St. Johann- 

Saarbrttcken 

18 [ Kfinigl. SirhaUrha Staat« 

aJm bahnen 

19 Kfinigl. Wttrtteiutiergi-i 'he 

StaataeiBenbahnen 

2t) K. K. priv. Aussig-Teplitier 
Eisen babn-Gssellwhafl 

21 k. K. prir. Kaiser Fcrdinandu- 
Nordbabn 



K. K. priv. Kaschaa Oder- 
berger Eisenbahn 

K. K. Elaenbabnminiaterium 

K. K. priv. Oftterr. Nordwest- 
bahn n. 
Verbind 

Priv. (W.-Ui 



K. K. priv. Slldbahn-Ue» 
Szamostaler Eisenbahn . . 
KSnigl. Ungarische Staate- 



Hollandischo Eiscnbahn-Uee. 
«iexKlIarhaft für den Betrieb 
von Nlederl. Staatwiwnb 



1 - 



- 1 
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i i" 
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deegl. 

FluBstahlformsub von 
m 67 kg fest - 
" TonderAchsb 



FlafiaUblfoi 
Tender-AchsbO 
I, FluftoMirnfonnguS 

StalilguS 

desgl. 

StahlfonnguS 



Tender-. 

Flußstahlforagufl 

I,okom.-Ai:hsbudi*cn 



StahlgnlS 

1 «— Stahlguß 
l 1 StahlformguU 

Stahlroß 
Stahlfornieut 

Stablgotf 
desgl. 
K1uß*t&lilgut 

StahlguU 

Marttn-FInll«i9engu6 
StablguB 

M 



iMah'guil 
de*gl. 



de»gl. 



Sämtliche Hahnen Imbun mit der Verwendung priv. Österreichisch -I ,'ngarisohe 
dieses Materials durchaus gute Erfahrungen geruaeht. schalt hatten Veranlassung, von 
Nur die Holländische Kisunbahn-Gesellschaft und die StahlguU für Dampfkolbenkürpcr 



Staatsuiscnbahn-Ciescll- 
der Vorwondung von 
uud 
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verfertigt erstere die Kolbenkörper nunmehr aus betten 
Gußeisen, während letztere wieder auf geschmiedeten 
Martinstahl zurückgegriffen hat. 

Die Großherzogl. Badisehcn Staatseisenl»lmen haben 
Stahlguß- Kadslerne seit 1801 und Achsbuchsen aus 
demselben Materiale seit 181)7 mit bestem Erfolg im 
(iebrauch. 

Die K. K. D. St. Johann-Saarbrücken besitzt eine 
Lokomotive mit Stahlguß -Rahmen, welcher sich seit dem 
Jahre 1805 gut gehalten hat. 

Die K. K. Österreichischen Staatsbahnen ver- 
wenden Martin - Flußeisenguß vom Jahre 1894 an in 
ausgedehnter Weise für verwickelte, früher geschmiedete 
Stücke oder für früher aus Gußeisen hergestellte, jedoch 
hoch beanspruchte Teile. 

Die Vorschriften für dieses Material lauten: 
Zerreißfestigkeit 40—50 kg pro mm. 
Geringste Dehnung W'/e 
Höchster Phosphorgehalt: 0,04 für Bestandteile. 

welche Stößen ausgesetzt sind, 
Phosphorgehalt: 0,05 für Hadsterne, 

g 0,0([ für alle anderen Be- 

standteile. 

Kür die Fallproben gelten besondere Bestimmungen. 

Da Martin - Flußeisenguß kein Gleitmaterial ist, 
müssen daraus hergestellte Lager usw. mit Weißmetall 
ausgegossen werden und ist es nötig, in aus diesem 
Materiale hergestellten Führungen gleitende Federstifte 
und Achslager durch Hinsetzen glashart zu machen, 
damit sie nicht zerfressen werden. Das Heißlaufen der 
Kreuzköpfe auf Flußeiscnguß-Gleitschienen tritt selten 
ein. obald dieselben mit Weißmetall ausgegossen sind, wird 
aber ganz vermieden, wenn die abgehobelte Fläche der 
Gleitschienen vor dem Einsehleifen oder Ausfeilen mit 
einem leichten Kugelhammer verdichtet wird. 

Das Ausrichten von verworfenen, (lachen Teilen 
(1/agerböcken usw.) im rotwarmen Zustande ist ganz 
unbedenklich; kaltes Ausrichten führt zu Brüchen im 
Botriebe. Manchmal vorkommende Anbrüche der kurzen, 
die Nabe für den Triebzapfen mit dem Kranze ver- 
bindenden Speichen wird teils dem ungenügenden 
Ausglühen (innere Spannungen), teils ungenügend 
steifen Gcgenhaltvorrichtungen beim Einpressen der 



18!)« für Kreuzköpfc |7<; Lok.) und sei« 



1807 



Führungsschienen (70 I/ok.) 



eine größere Anzahl von Lokomotiven hat seit 1806 
Kolbenkörper aus obengenanntem Material, welche sich 
aber nicht bewahrten. 



Schlußfolgerung. 
Die Verwendung von Stahlguß für Loko- 
motivbestandteile nimmt beständig zu. Dieses 
Material hat sich im allgemeinen bewährt. 



Bericht 

Ober die Beantwortungen der Krage 
Gruppe III, Nr. 17. 



Als Nachteil wird der Umstand angeführt, daß 
die Stücke noch nicht mit so reiner Umgrcnzun;.' her- 
gestellt werden können, wie das beim Gußeisen möglich ist. 

Bei den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen 
wird Stahlguß seit 10 Jahren verwendet 

Die Priv. Österreichisch- Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gescllschaft verwendet Martintlußeisengul» seit 
1890 für Lagerführungen (07 neue Lok.). 

„ . I^gergehäuse (127 Lok.), 

. » Radsterne (107 I/)k. und Tonder). 



In welchem Umfange und mit welchem Ergebnis 
ist Nickelstahl oder -Elsen verwendet zu Achsen, Reifen, 
Kurbeln, Zapfen, Stangen, Feuerkisten, Stehbolzen usw.? 

Welchen Nickelgehalt hatte das betreffende Material? 

ltoriibl<M>UU*r: K. K. pnv. RlldIwhii-ttewIlitclulV 

Nickelstahl wird verwendet : 

I. Zu Kurbelachsen. 

a) Mit 5— 6°/o Nickelgehalt. 

1. Großherzogl. Badische Stautsciscnbahucn. Bei 
*ji gekuppelten V ierej -linder - Verhundlokomotivon seit 
1895; bisherige Leistung 216 640, bezw. 296 500 km 
ohne Beanstandungen. Lieferant Krupp. 

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Ge- 
kröpfte Adun einer */» gekuppelten viereylindriuen 
Schnellzuglokomotive; kein abschließendes Urteil wegen 
zu kurzer Verwendungsdauer. 

3. Pfälzische Eisenbahnen. Seit 4 Jahren bei 1 1 
Schnellzujflokomotiven mit innen liegenden Uylindern; 
bisherige Leistung 250000 km ohne Anstand. Lieferant 
Krupp. 

Königl. Württcmbergische Stuatseiscnbahnen. S«-it 
1898 bei 8 Stück doppelt gekröpften Kurbelachsen für 
vicreylindrige ■/» gekuppelte Schnellzuglokomotiven, keine 
Anstände. 

5. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Bei einigen 
Lokomotiven für Treib- und Kuppelachsen. Wegen 
Kürze der Zeit keine Erfahrungen. 

b) Mit etwa 1 ";„ Nickelgehalt. 

1. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahu. Nickel- 
Martinflußstahl in größerem Umfange zu Achsen von 
Schnellzuglokomotivcn, und zwar bei 10 Stück ge- 
kuppelten Lokomotiven Serie Ild aus den Jahren 180» 
und looo. Vermehr nicht abgeschlossen. 
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2. K. K. Ei*cnbahnministcrium. Nickel-Martin- 
flußeisen seit einigen Jahren zn den Achsen vieler Schnell- 
zug- und Gntcrzuglokomotivcn. Gleiche Festigkeit 
und Dehnung wie gewöhnlicher Tiegelstahl int nach 
ausgeführten Schlagproben gegen aus Oberflächen-Vei'- 
letzungen entstehende Brüche sicherer als Tiegelstahl. 
Wegen Kürze der Zeit können keine bestimmten An- 
gaben gemacht werden. Weder Brüche noch Anbrüche, 
scheint jedoch mehr zum Heißlaufen zu neigen als 
Tiegel- bezw. reiner Martinstahl. 

c) Nickelgehalt anbekannt. 

1. Reichseisenbahnen in Elsaß- Lothringen. Ge- 
kröpfte Achsen der */& gekuppelten Verbund-Personenzug- 
I.okomotiven. Wegen Kürze der Zeit keine Erfahrungi n. 

2. K. E. D. Berlin. Für Neubeschaffnngen von 
mehr als zweicylindrigen Lokomotiven gekröpfte Achsen 
aus Nickelstahl. 

3. K. E. D. Elberfeld. 6 Stück Treibachsen der 
Ht gekuppelten viereylindrigen Personenzug- Verbund- 
Lokomotiven. Nichts Nachteiliges, keine Schaden, kein 
Meißlaufen, keine Beschädigung durch Heißlaufen der 
hinteren Pleuelstangenlager. 

4. Königl. Sächsische Staatsciscnbahnen. Hei 25 
Lokomotiven 02 Treib- und Kuppelachsen und 1 1 Lauf- 
achsen. 

5. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Ge- 
sellschaft. Gekröpfte Lokomotivachsen in jüngster Zeit. 
Keine Erfahrungen. 

6. Priv. Östorreiehisch-lJngaiischo Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Die in Hau befindlichen Schnellzug- 
Ix»komoüven erhalten Achsen aus Nickel - Martin- 
flußstahl. 

7. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. In letzter 
Zeit Kurbelachsen von Krupp. Keine Erfahrungen. 

8. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 80 Stück Kurbelachsen 
für Schnellzug-I^komotiven. Festigkeit 00 kg, Elasti- 
zitätsgrenze 40 kg, Dehnung 20 0 o auf 200 mm. Kein 
bestimmtes Urteil im Vergleich mit Tiegelstahl oder 
Siemeiis-Martinstahl. 

Naehbeiianiitc Hahnen verwenden Nickelstahl 
nicht zu Lokoinotivach"cn, und zwar: Großhorzogl. 
Oldcnburgischo Eisenbahndirektion, K. E. I). Altona. 
K. E. 1). Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. 
Cassel, K. E. D. Essen a H.. K. B. D. Frankfurt a. M., 
K. E. I). Hannover, K. K. I). Kattowitz, K. E. D. 
Magdeburg, K. E. I). Mainz, K. E. Ü. Münster i. W., 
K. E. D. St. Johann -Saarbrücken, K. E. D. Stettin. 
Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin i. M., 
Szarnostaler Eisenbahn und Konürl. Ungarische Staats- 
eisenbahnen. 

Die K. E. D. Danzig giebt bekannt, daß über 
Nickelstahl keine Erfahrungen vorliegen, ohne jedoch 
anzugeben, oh dieses Material verwendet wird oder nicht. 



II. Zu Gewerkteilen, 
a) Niekelgchalt unbekannt. 

1. K. E. D. Altona: Seit 1807 2 Kurbelzapfen 
und 2 Schwingen, sowie Vierkant- und Kundstangen aus 
Nickelflußeisen. 2 Kolbenstangen und 2 Schieberrahmen 
aus Nickelstahl. Lieferant Krupp. Kein Unterschied 
gegenüber gewöhnlichem Material. 

K. E. D. Herlin: Nickelstahl versuchsweise zu 
Lokomotiv-Kurbel- und Kuppelzapfen, sowie Gewerk- 
teilen. Diese Versuche haben kein derart befriedigendes 
Ergebnis gehabt, daß die Aufwendung der erhöhten 
Kosten für Material and Bearbeitung gerechtfertigt wäre. 

3. K. K. D. Breslau; Nickelstahl in geringerem 
Umfange zu Gewerkteilen, Kurhelzapfen. Kolben- und 
Schiebe rstangen. 

4. K. E. D. Bromberg: Versuchsweise zu Kurbe- 
zapfen, kein tiesonderor Vorteil gegenüber Flußstahl- 
zapfen. 

5. K. K. 1). Cassel: Versuchsweise zu Kurbel- 
zapfen und Gangwcrkbolzen. Lieferant Krupp. Keine 
besonderen Vorteile: von der weitereu Verwendung 
wegen Kostspieligkeit Abstand genummen, 

fl. K. E. D. Essen a. K.: Vereinzelt zu Kurbel- 
zapfen und Gangwerkbolzen ohne besondere Vorteile 
gegenüber anderem Material. 

7. K. E. I). St. Johann-Saarbrücken: 1897 ver- 
suchsweise einige KurMzApfcn aus Nickelstahl, haben 
sich bis jetzt gut gehalten. 

8. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen: Für 
31 l«okomotiven seit 1 —8 Jahren Treib- und Kuppelaehscn 
aus Niekelstahl. 50 Lokomotiv-Treih- und Kuppelzapfen 
seit 2—3 Jahren aus Nickelflußeisen, durch Einsetzen 
an der Oberfläche gehärtet. Wegen Kürze der Zeit 
keine ausreichenden Erfahrungen. Die Nickelstahlzapfen 
laufen sich schön glatt und zeigen mäßige Abnutzung. 

Im Nickelgehalt nach Angabe des Lieferers bezw. 
nach den allgemeinen Material -Vorschriften 5—7 %. 

1. K. E. D. Kattowitz: Versuchsweise Knrbcl- 
zapfen. Kreuzkopf- und Gewerkbolzen. Keine Über- 
legenheit gegenüber bisherigem Material. 

2. Königl. Württcmbergisehc Staatseisenbahnen: 
Seit 1803 für Kurhelzapfen von */« gekuppelten 
Personenzug - Lokomotiven und ; V« gekuppelten Loko- 
motiven für gemischten Personen- und Güterzugdienst. 
Keine Anstände, bisher keine Zapfenbrüche, während 
Zapfen aus gewöhnlichem ururchärteten Stahl dann und 
wann Hrüche ergeben haben. 

III. Zu Feuerkisten. 
Nickelgehalt unbekannt. 

1. K. E. D. Altona: */s gekuppelte Persouenzuir- 
l-okoinotive, in Betrieb vom 29. Juni 1S98 bis 10. Auirust 
1898, sodann wegen erheblicher Undiehthciten aus dem 
Betrieb genommen und die Niekelstahlhüchse durch eine 
solche aus Kupfer ersetzt. 



Digitized by Google 



III- 



III IN. Wilrmeschntz. 



K. K. I). Hannover: 1898 eine Feuerkiste an« 
NickcltiuUeisen von P 67 kg, 1) = 40 %. Bearbeitung 
erforderte die Hälfte Zeit mehr als bei Kupfer. Arbeits- 
löhne 270 M. höher, hei einem um 1410 M. höheren 
Altwerte des Kupfers. Dohren und dcrirl. nur mittelst 
Terpentin und Kampher möglich; Pichtumr der Anker 
und Stehholzcn, Nahte und Siederulire bereitete irroße 
Schwierigkeiten. Nach 2',« monatitrer Betriebsdauer 
weifen betritehtlieber l'ndiehtheit entfernt und ilureh 
Kupfer ersetzt. Znhlreiehe von den Dcckcniinkciiöchcni 
anstrebende Risse in der Heeke. 

IV. Zu Stehholzen. 
Nickelpehalt unbekannt : 

1. K. E. Ii. Frankfurt a. M. Versuehsweise; die 
Hohen halien sich nicht bewährt. 

2. K. K. I). Mapdeburp. Versuchsweise in tr<>- 
i innerem Umfange. Nicht bewlbrt 

3. K. E. H. Münster i. \V. Versuche eingestellt, 
weil Bearbeituni.' weifen großer Härte sehr schwierii.' 
und Ilerstellunirskosteii «ehr hoch. 

4. K. K. I). Stettin. Versuche mußten wegen der 
schwierigen Bearbeitung aufgegeben werden. 

Schlußfolgerung. 

1. Aus I—2prozentigem Nickclstahl werden 
Lokontoti vachscn angefertigt, jedoch liefen noch 
keine bcstiuimten Krfahruniren vor. Nach durch- 
geführten Sehlagproben scheint dieser Nickel- 
stahl widerstandsfähiger gegen Oberflächen- 
Verletzungen zu sein als Ticgelgußstahl. 

2. Aus S— 7 prozentipem Nickelstahl ange- 
fertigte Triebwerkteile zeigen zwar keine An- 
stände, jedoch auch keine Tbcrleirenheit gegen- 
über dem gewöhnlich hierfür verwendeten .Ma- 
terial. Nach Ansicht mehrerer Verwaltungen 
erscheint der Mehraufwand für Material und 
Bearbeitung nicht gerechtfertigt. 

8. Feuerkisten aus Nickelstahl und Nickel- 
flußeisen iNiekelgehalt unbekannt) haben sich 
nicht bewährt, sondern mußten nach sehr 
kurzer lietriebsdauer wegen erheblicher Un- 
dichtheiten der Nähte und von den Decken- 
ankerlOchern ausgehender Hisse durch kupferne 
ersetzt werden; die Bearbeitung erforderte um 
die Hälfte mehr Zeit als bei Kupfer und war 

außerdem schwierig. 

4. Stellbolzen aus Nickelstahl (Niekelge- 
halt unbekannt) haben sich nicht bewährt. Sie 
wurden nach sehr kurzer Betriobzeit undicht, 
die Hearbeitunif war weifen ».'roßer Härte sehr 
sehwieriir und verursachte hohe Hcrstcllunps- 
kosten. 



Bericht 

fiber die Beantwortuniren der Frajtre 
Gruppe III, Nr. 18. 
Warmeechutz. 

Welche Wänne-schutzmittcl werden für Kessel. 
Dampfcylinder usw. verwendet und mit welchem Nutzen? 

Auf vorstehende Frage sind 38 Antworten einge- 
gangen. Die Mehrzahl der berichtenden Verwaltungen 
verwendet als Wärmesehutzmittel für die Kessel die 
gewöhnliche Blechverkleidung mit eingeschlossener Luft- 
schicht, für die Dampfcylinder die gleiche Anordnung 
oiler Holzverkleidung mit Hleehmantel. 

Mit besonderen Wärmeschutzmassen sind Versuche 
in großer Zahl anpestellt worden. 

Gewöhnlichen Haarfllz, Filzplatten, Kieselguhrfilz- 
plattcn, Dampftllz, Müllers Patentfilz verwenden 21 Ver- 
waltungen. Gut bewährt halten sich diese Stoffe bei 
folgenden 10 Verwaltuniren: 

Die Pfälzischen Eisenbahnen kielten gewöhnliche 
Filzplattcn gut auf die innere Svite der Verkleidunps- 
bleche, um vorzeitiges Abfallen zu verhaten. 

l>ic K. E. D. Cöln bekleidet die Kessel innerhalb 
des Kührerstandes und die Dampfcylinder mit Filz; auch 
die K. K. D. Essen, Frankfurt a. M., Hannover, Kattnwitz 
und Münster i. \V. haben mit Filzbekleidung Schutz der 
Lokomntivmannschaft und des Anstrichs erzielt. Ver- 
suche mit dem teuren Müller* sehen PatentdampfÜlz haben 
bei der K. E. D. Frankfurt a. M. keine Vorteile ergeben, 
weshalb dieses Material nicht weiter verwendet wird. 

Die K. K. D. Magdeburg erwartet nach den bis- 
heriiren Ergebnissen mit Haarfilz und Asltesthekleidiingeii 
eine Kohlcnersparnis. 

Die Köniirl. Sächsischen Staatseisonbahneu ver- 
wenden Filz und Asbestwatte mit ziemlieh gutem Krfolire. 
Zum Schutze der Lokomotivmannschaft wird innerhalb 
des Führerhauses eine zweite Hlechverkleiduni.' zur 
Herstellung einer zweiten Luftschicht angeordnet. 

Die Köniirl. Württeraberpischen Staatseisenbahnen 
halten den Filz zwischen zwei Vcrkleidungsbleclie ireleirt 
iinil dadurch längere Dauer und nicht ungünstige Er- 
gebnisse er2ielt. Neuerdings wird der Filz versuchs- 
weise auf die Innenseite des Hekleidunirsbleehes geklebt. 

Hei fi Verwaltungen, den Köniirl. Bayerischen Staat-s- 
eisenbabnen, der Lübeck- Hüchener Eisenbahn, der K.K. D. 
Brotuberg, der K. E. D. Erfurt, der K. K. D. Königsberg 
i. Pr. und der K. K. D. St. .lohann-Saarbrileken hauen sich 
Filzhekleiduugnn nicht bewährt, weil der Pilz rauch zer- 
stört winl, auch die Besichtigung der Kevsel erschwert. 

Verkleidungen aus Asbest, Asbestwatte, Blauasbest 
und Asliestmatratzen verwenden 17 Verwaltungen; davon 
mit (Taten Erfolge: 
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K. K. I>. Berlin, K. K. I). Erfurt, K. K. I). 
Magdeburg, Könif : Sächsische Staat scisenbahncn, K. K. 
Eiscnbahnministcrium, K. K. priv. Österreichische Nord- 
west bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, die 
K. K. priv. Südhahn-Gesellsehaft und Königl. Ungarische 
Staatseisenbahnen. letztere Verwaltung hat bei ver- 
suchsweiser Anwendung von Asbestmatratzcu eine 
Materialersparnis von durchschnittlich 2 % gegenüber 
der Holzverschalung erzielt. 

Nicht bewährt halfen sieh Asbestvcrklcidungeii bei 
den König]. Bayerischen ■Staatscisenhahncn, der K. K. 
I). Bromberg und der K. E. D. Königsberg i. Pr. 

Die übrigen Verwaltungen können ein Urteil nber 
Asbestverkleidnngen noch nicht abgeben. 

Kieselguhrverkleidungen verwenden: 

Die Großhcrzogl. Badische Staatscisenbahnen mit 
scheinbarer Brennstoffersparnis; die KOnigl. Sächsischen 
Staatseisenbahneii zur Ausfallung des Zwischenraumes 
zwischen Cylinder- und Schieberkastenwandungen und 
den zugehörigen Holzverkleidungen; die Priv. Öster- 
reichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellsehaft bei 
169 Lokomotiven, jedoch nur zur Verkleidung von Domen 
und Verbindungsroiiren; die K. K. priv. Österreichische 
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn 
hat mit Kieselguhrverkleidungen bei einigen Stehkesseln 
ungünstige Erfahrungen gemacht, weil dieselben bald 
locker wurden und abfielen oder wegen Untersuchung 
der Kessel entfernt werden mußten. 

Korksteinverkleidung der Cylinder und Schieber* 
kästen hat sich wegen ungenügender Festigkeit des 
Materials bei den Pfälzischen Eisenbahnen nicht bewährt. 

Korkwärmeschutzmasse ist bei der priv. Öster- 
reichisch- Ungarischen Staatscisenbahii-Gesellschaft für die 
Verkleidung der Cylinder von 180 I<okomotiven mit gutem 
Erfolg verwendet worden. 

Pouglier Türk'sehc Wänneschutzmasso kann nach 
den Erfahrungen der K. E. D. Breslau nicht empfohlen 
werden, weil sie schwer aufzutragen ist und bei jeder 
Ausbesserune erneuert werden muß. 

Nach den bei den Pfälzischen Eisenbahnen ange- 
stellten Messungen mit Filzverkleidungen in verschiedener 
Anordnung und Stärke, mit Asbestpappe und Korksteiiicn 
ist die Wirkung der verschiedenen Stoffe hinsicht- 
lich des Wärmeschutzes ziemlich gleich. Die Schaffung 
einer ruhenden Luftschicht ist bei allen Anordnungen 
von günstigem Einfluß gewesen. 

Schlußfolgerung. 

Als Wärmeschutz werden gewöhnliche 
Blechverkleidungen mit eingeschlossener Luft- 
schicht allgemein mit gutem Erfolge verwendet. 
Holz, Filz, Asbest, Kieseiguhr, Korkstein und 
ähnliehe Stoffe haben sieh zum Teil be- 
wahrt. Derartige Schutzmittel sind vielfach nur 



zum Schutz der Loknniotivmannschaft und des An- 
strichs der Blechverkleidung ausgeführt worden. 

Bei den mit Wärmesehutzmitteln versehenen 
Kesseln erfolgt die Abkühlung langsamer als 
bei den nur mit Schutzblech ausgerüsteten 
Kesseln. Nennenswerte Kohlenersparnisse in- 
folge Verwendung von Wärmesehutzmitteln sind 
nicht beobachtet worden. 

Bericht 

tlln-r die Beantwortungen dt-r Krage 
Gruppe III, Nr. 1«. 
Windbrecher. 

Welche Erfahrungen sind mit Winilbreeheni bei 
l/okomotiven gemacht worden? 

Berichterstatter. Grollherzogl. lUdische Staatacisenbahnon. 

Uber Versuche mit Windbrccheni liegen Äuße- 
rungen von nur vier Verwaltungen vor. 

Die Großh. Badischen StaatM-iscnbahncn haben an 
12 Schnellzug-Lokomotiven die Rauchkammer- und Führer- 
hausstirnwand schneidenartig ausgebildet; 12 weitere 
Schnellzug- Lokomotiven, bei denen die Kauehkammertür 
undPührcrhauswand, sowie die vurdcrenCyliudcrdcckcl mit 
geeigneten schrägen Flächen versehen werden, sind im Bau. 

Uber die erstgenannten Lokomotiven liegen Er- 
fahruiuren hinsichtlich der Windbrechcr noch nicht vor, 
weil gleichzeitige noch verbesserungsbedürftige Ände- 
rungen am Blasrohr dieser Lokomotiven den beabsichtigten 
Vergleich mit älteren Lokomotiven sonst gleicher Bauart, 
aber ohne Windbrechcr, verzögerten. 

Die Pfälzischen Eisenbahnen besitzen U Schnellzug- 
Lokomotiven mit Windbrechern au Kauehkammertür 
und Führerhausstirnwand. Messungen fll>er die Ver- 
minderung des Luftwiderstandes wurden nicht ausgeführt. 

Die K. E. D. Magdeburg hatte 1897 2 Schnellzug- 
Lokomotiven mit Windbrechern an der Rauchkammer- 
stimwand, den vorderen Cylindcrdcckeln, dem Schornstein, 
Dampfdom und Saudkasten, endlich au der Westinghouse- 
pumpe und dem Führerhaus ausgerüstet. Besonder* 
Vorteile konnten nicht festgestellt werden, weshalb die 
Einrichtungen wieder entfernt wurden. 

Die Konigl. Sächsischen Staatsciscnhahiicn haben 
Windbrecher am Führerhaus bei 2 Schnellzug- Loko- 
motiven; 7 weitere solcher Lokomotiven sind im Bau. 
Erfahrungen über ihn Einfluß der Einrichtung auf den 
: Zugwiderstand liegen nicht vor. 

Schlußfolgerung. 
Windbrecher an Lokomotiven sind erst in 
geringem Maße vorhanden. Ausreichende Kr- 
I fahrungen über ihre Wirksamkeit liegen noch 
nicht vor. 
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Wagen. 



IV. I. Bauart der Pcrsorunwa'.'eii. 



Bericht 

Uber «Iii» Beantwortungen der Krage 

Gruppe IV, Nr. 1. 
Bauart der Personenwagen. 

aj Welche Erfahrungen liegen vor aber ilie Ver- 
hältnisse der Gestell-Lange und Kadstand, Neigung und 
LlQgt der Eedergehange hin-Mehtlich ruhigen, nicht 
schlingernden Ganges und ausreichender Einstellung der 
Leukachsen in Krümmungen? 

b) Welche Vor- und Nachteile haben zwei- utid 
dreiachsige Wagen mit langem Kadstande im Vergleich 
mit vierachsigon Wagen für den t>chnellzugdienst? 



c) Wie hat siel) die federnde Auflagerung der 
Wagenkasten auf den Untergestellen bewährt? 
(Beschreibung der Einrichtung.) 

BerichtcrstalUr: K. K. liisenuahnminMeriuni. 

Zu a. Diese Krage ist von 2« Verwaltungen le- 
autwortet worden. 

In der nachstehenden Tabelle sind die aus den Krage- 
beantwortungen entnommenen Angaben jener Hauarten 
von Personen- und Dienstwagen angeführt, welche sich 
hinsichtlich ruhigen, nicht schlingernden Ganges und 
ausreichender Einstellung der Lenkaehsen in Krümmungen 
bewahrt haben. 



Name 
der 
Verwaltung 



Gattung <l«r 
Wagen 



V 

•< 



3 il 
5 I 

r in m, / in in 



der 

Lünge 
mm 



n-Ktn dir 



Anmerkung 



König]. DaTCrischo Staat 
eisen bahnen 

Heichscisenbahnen in 



Pfälzische Eisenbahnen 

K. K D. llerlin 
K. K. I). BresJau 

K K. D. Bremberg 
K. K. I) Frankfurt a. M 

K. K. D Hannover 

Küuigl. PreußUoue und 
tiroilherzogl. Hessische 
EUeur.ahndirekiion Mainz 

KttnigL Wurtteniberpische 
Staatseisenl 



Ppraonenwagtm 3 
Persurienwi.gen 3 

3 
1 

Personenwagen' 3 



1*2,87 0,7;. 



8,ui. 11,1« 0,7i 

bin bis bin 

8,4» 11,51! o,r;t 

8,»n Vl,w 0,74 

Mo \ OM 
M« j u.r.* M» 
H.4» I 0,7» 

- - 0,71 
bla 
0,7 4 



Personenwagen 



3 



min- 
dr»t«n» 

0.«i 



lfiO 

ir>o 

120 
1J5 

120 



30-10" 

00" 

4.'." 

66° 

00" 



i' 



Ubtell«»gc B > 



■In- 
den ™ 

0,«i 

7,oo 10,«... 0,7« 
- - 0,70 



Personenwagen 
(Ah'.riiwa«fii mll 

elarr offrarn 
Bremiplallform 

Postwagen 



2 0,50 10,0u 0,«i 



2 7,-.' 10,0.' 0,7.- 



Knd »ad Mlilrl- 
acbt«a babec 
Ulrich» Srltravrr- 
■ihiebunK 



120 


00° 




bi* 






160 






1211 


«0« 




120 


001» 




100 


4L 




M» 


bli 




140 


«0° 




100 


4.V 
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IV. I. Bauart der IVraofKBirsgeil, 



Xame der 
Verwaltung 



Gattung der 
Wagen 



IiadMand 



Geatell- 
iiinge 



Tragfedergrning« 
der Kndurason 



< r in m I in m 



Länge Ndm»« 

mln «agrechle 



Anmerkung 



Konigl. Wörttemuericuroe 
Staalaeiwnl.ahn.-n 



lAMeüvacta alt 

einer offeben Urem» 

platt'nrm) 
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Von seiten der K. K. IMerreichischon Staats- 
balincn wurden Versuchsfahrten mit 8 verschiedenen 
Wagen, deren HauptverhaltnLs.se in der nachstehenden 
Tabelle verzeichnet sind, auf einer .Strecke mit Geraden 



von 0,20—2,74 km und mit Bogen von 570—1900 m 
Halbmesser und 0,25—0,07 km Lange vorgenommen. 
Die Gesamtlänge der Strecke betragt 22,6 km. 
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Jeder Wagen wurde bei einer Fahrt als letzter 
Wagen im Zuge eingestellt und bei steigender Fahr- 
geschwindigkeit bis DO Stundenkilometer beobachtet. 

Das Laufwerk (Radreifen usw.) war bei allen 
Wagen in besterhaltenem Zustande; die Wagen waren 
stramm gekuppelt. 

Sämtliche Wagen sind in der Geraden bei der Ge- 
sehwindigkeit von 90 km Std. ohne Schwankungen gelaufen. 
Hei der Einfahrt in Bögen wurden bei allen Wagen 
Schwankungen boobachtet, die bei den Wagen mit 5. 
5,5 und 0 in etwas lebhafter aufgetreten sind. 

Sämtliche Wagen können (bei dem Erhaltungs- 
zustände, in dem sie sich befanden) für Fahrgeschwindig- 
keiten bis iio km/Std. als geeignet bezeichnet werden. 

Nachstellend seien noch die von einzelnen Bahn- 
Verwaltungen zurErzielnng eines ruhigen, nicht schlingern- 
den Ganges der Personenwagen und ausreichender 
Einstellung der Lenkachsen in den Krümmungen em- 
pfohlenen Vorhältnisziffcrn zwischen Radstand 
und Untergestelle (r/f) angefahrt 

Im allgemeinen wird betont, daß dieses Ver- 
hältnis möglichst groß zu wählen sei. 

Bei geringem Gewicht der über die Endachseti 
ausladenden Teile soll rjl nicht unter 0,6, bei 
größerem Gewicht der überhangenden Teile (wie bei 
Anwendung von Faltenbftlgeu, Dachaufbauen, Ausgleieh- 
buffer und dgl.) soll rjl nicht unter 0,7 betragen. 
(K. K. Eiseiibahniiiinisterium). 

Die priv. Österreichisch- Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft empfiehlt dieses Verhältnis bei zwei- 
achsigen Wagen mit mindestens 0,05, bei dreiachsigen 
Wagen mit mindestens 0,7 zu wählen. 

Von der K. K. priv. Kasehau-Odcrbcrger Eisen- 
bahn wird für zweiachsige Wagen das Verhaltiiis r/l mit 
mindesten« 0,0 empfohlen. 

Nach den Erfahrungen der K. K. priv. Südbalm- 
Gesellschaft soll r,l nicht unter 0,7 gewählt werden. 



Die König). Ungarischen Staatseisenbahnen em- 
pfehlen, die Endadtten bis zur äußerst möglichen Grenze 
des I ntelgestelles hinauszuschieben, so zwar, daß die 
äußere Federstütze der möglichst langen Tragfedern an 
das Ende der Längsträger gelange. 

In noch höherem Maße wird ein möglichst ge- 
rbiger Überhang durch die bei zwei- und dreiachsigen 
Wagen der K. K. Österreichischen Staatsbahnen mit 
gutem Erfolge angewendete Anordnung der Haupt- und 
BnuHrlgvr (Fig. 107 u. 108) erreicht 



Fig. 107 und ins. 




Die über die Brustträger 1 verlängerten Laug- 
träger 2 gestatten die Anbringung der FederbOcke außer- 
halb der Brustträgcr und die Eudachsen können bei 
dieser Bauart um etwa 300 mm näher an die Brust- 
trager herangerückt werden, als bei den sonst üblichen 
Bauarten. 

Bezüglich der Berücksichtigung der Fahr- 
geschwindigkeit bei Wahl de* Verhältnisses r/l und 
des Badstandes wird von einzelnen Bahuverwaltungen 
folgendes bemerkt: 
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Das Verhältnis r7 soll um so größer gewählt kettengliedcrartigcn Doppclriiigc(Dopppl-Schakengehangc) 

weiden, je großer die Fahrgeschwindigkeit ist. (K. K. D. gut, indem sie dem Einstellen der IxMikaehseu geringen 

Bromberg, K. K. D. Hannover.) W iderstand entgegensetzen, ein Aufkippen der Tragfederu 

Bei geringeren Fahrgeschwindigkeiten Iiis etwa hei starker Seitenverachicbnng der Lagerkasten nicht 

5<i Stundenkilometer laufen Wahren mit kleinen Rad- bejrttaBtigen und eine gute Haltbarkeit zeigen. Hinsichtlich 

standen (4-5 m) ihrIi ruhig in der Geraden und im ihrer Lange von Mitte zu Mitte Drehpunkt hat sieh bei 

Bogen. Für großer«' Fahrgeschwindigkeiten soll der dreiachsigen Wagen eine solche von 120 mm für die End* 

Hadstand nicht unter 5 m hetragen. i K. K. Eisenbahn- n-hsen und hinsichtlich ihrer Neigung zur Horizontalen 

ministerium.) ' in Neigungsw inkel von 30° für die Endachsen bewährt. 

Zweiachsige Abteilwagen mit einer offenen Brems- , Desgleichen empfehlen die Königl. Ungarischen 

Plattform. 5,5 in festem Radsland und 11.2 m StaalNciscnbahneu kettengücdrigo Federgehänge mit cinor 

Wagenlange (einschließlieh Plattform und Buffer, rjl Neigung von 45°, welche durch Schrauben-Spannkloben 

annähernd 0,55t halte,, i H .; einer Geschwindigkeit über nachstellbar und spannbar gemacht sind. 

65 km schlingernden Gang gezeigt. Schließlich sei noch der Bericht der K. K. I). 

Bei Verlängerung des Radstaudcs auf C,5 m Münster i. W. erwähnt, wonach sich für die (joer- 

(r7 annähernd - 0,05) wurde der Gang befriedigend, rersehiebbarkeit der Kndachsen aus der Mittel- 

Zweiachsige Durchgangswagen mit 2 llberbauten Stillung das Maß von 5 mm bewahrt hat und eine 

Plattformen, 7 m Hadstand, freien Lcnkachseii und Uberechreltnng desselben von der genannten Verwaltung 

12,7 m Wagenlange \r:l annähernd 0,61) haben bei einer als nicht empfehlenswert betrachtet wird, weil hierdurch 

Geschwindigkeit über 65 km nicht liefricdigt. (Königl. das Schlingern der Wagen und die seitliche Abnutzung 

Wurttcmbergisehe Staatseisenbahuen.) der Lagelschalen und Lagerkasienführungcn sehr bo- 

Hinsichtlich der Tragfederhängung berichten gunstigt wird, und eine solche Überschreitung für 
die Kflnigl. Wiirttciiibergischen Staatseiscnhahnen, daß die richtige Einstellung der Endachsen nicht nötig ist. 
ein wesentlicher Einfluß der Neigung und Li iure der hl Zu dieser Frage haben sich 32 Verwaltungen 
Gehänge auf den ruhigen Gang der Wagen nicht bcob- geäußert. Von diesen bringen 5 Verwaltungen zwei- 
achtet weiden konnte, jedoch eine Neigung von 45 s — 60° achsige Wagen überhaupt nicht in Schnellzuge zur Ein- 
gegen die Wagcrcchte bei 100—140 mm iJmge der Auf- Stellung (K- E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. 
hflngegliedcr als zweckentsprechend befunden wurde. Hannover, K. E. D. Kattowitz, Königl. Preußische und 

Das K. K. Eisenbahnininisterium berichtet, daß Großherzngl. Hessische Eiseiibahndircktiou Mainz), 3 Ver- 
sieh Neigungen von 45°— fio" gegen die Wagcrcchte waltungen besitzen keine vierachsigen Wagen (Königl. 
bewahrt haben. Preuß. Militär-Eisenbahn, K. K. priv. Kaiser Fcrdinands- 

Stcilere Fcdergcbängc erleichtern die Einstellung Nordbahn, Szamostaler Eisenbahn) und eine Verwaltung 

der Achsen in Bogen, begünstigen jedoch den schlingern- besitzt keine dreiachsigen Wagen (Szamostaler Eisenbahn I. 

den (lang der Wagen. 23 Verwaltungen führen an, daß hinsichtlich 

Es sind Federgehango mit Laschen und mit ruhigen Ganges die vierachsigen Wagen (mit Dreh- 
Biugen von 85— 150 nun Ijhigc (von Mitte zu Mitte gestelleu) am geeignetsten für den Schnellzugverkehr sind. 
Bolzen gemessen) und bei alteren Wagen mit Ketten- Nach den Erfahrungen der LUbeck-Bnchener Eisen- 
bügel in Verwendung. bahn-Gesellschaft haben sich sowohl dreiachsige Personen- 

Die Ijinge der Fedcrgehango (Hinge und I Aschen) wagen mit 8,0 m Hadstand als auch zweiachsige Wagen 

.soll der t^uerverschicblmrkeit der Arhsen entsprechend mit 6,1 m Hadstand im Vergleich mit vierachsigen 

bemessen sein. bezüglich des ruhigen Laufes als fast gleichwertig 

Die Fcderaufhänguug mit Hingen auf Hollen, mit erwiesen, 

senkrechten mittelst Mutter stellluiren Hänget ragbolzen .1 Die K. E. I). Stettin bemerkt, daß sich die 

hat sich bewährt. (Vergl. vorstehende Abbildung.) Riehtuiigsänderung beim Durchfahren von Krümmungen 

Diese Anwendung erleichtert auch das Richtigstellen in den Endahteilungeii dreiachsiger Wagen infolge des 

der BufferhOhen. Umstände* weniger unangenehm fühlbar macht, dass bei 

Die priv. t )sterreiehisch-l"ugarisi-he Staatseisenbiihn- diesen Wagen die Endachsen naher an das Ende des 

Gesellschaft empfiehlt die Verwendung einer starren Wagens gesetzt werden konneu. als die Drehzapfen der 

Verbindung zwischen Achsbüchsc und Tragfeder, ferner Drehgestell wagen. 

nicht zu langer, 60° gegen die Horizontale geneigter Nach Anschauung der Königl. WOrttembcrgischcn 

Federgehangc mit Hingen und Hollen, welche eine seit- Ntaatscisenlwihiien kann bei zwei- und dreiachsigen 

liehe Bewegung der Federenden gestatten. Wagen mit langem Radstand, kurzem Überhang und 

Nach dm Erfahrungen der K. E. D. Münster i. W. großem Eigengewichte ein gleich guter Gang, auch 

bcwähreifsich von den Federgehangen die langgestreckten in Schnellzügen, erreicht werden wie bei vier- 
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aYh^TgVn, und besten! demnach kein Bedürfnis, derartige 
Wilson allgemein vom Schnellzuusverkchr auszuschließen; 
wohl aber erscheint die Einstellung derart Ufer Waffen 
zwischen schwere vierachsige Waffen als nieht zweck- 
mäßig. Solehe Wagen wären daher am Schlüsse eines 
Zöget zu führen. 

Bei der Holländischen Kiscnbahn-( icscllschaft 
werden dreiachsige Wagen mit langem Radstand wie 
vierachsige Wagen mit gutem Erfolge für den Schnell- 
zugsdienst verwendet. 

Vorteile der drei- und zweiachsigen Wagen 
gegenüber den vicrachsigen. 

Drei- und zweiachsige Wagen haben gegenüber 
den vicraelMgcu Wagen die Vorteile der geringeren An- 
sehalTuiigskosIcii und des kleineren Gewichte« für den 
Sitzplatz (Königl. Bayerische Stnatxeisenhahncn, K. K. 
priv. Kaiser Fcrdinands-Nordhahn, K. K. priv. KasohaQ- 
< »derbergor Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. Eisenbahn- 
ministcrinm, K. K. priv. österreichische Nordwesthahn 
und Sfld-Nonldoutsche Verbindungsbahn, priv. Öster- 
reichisch-Ungarische Staatsoisenbahn-Gcsellschaft, Königl. 
Ungarische Staatseisenbahnen, Gesellschaft ftlr den 
Betrieb von Niederländischen Eisenbahnen), sowie der 
geringeren Unterljaltungskosten (Eübeek-Büehenor Eisen- 
bahn, K. K. Eisenbahnministeriuli», Gesellschaft für den 
Hetrieb von Niederländischen Eisenbahnen). 

So stellt sieh bei den Dnrehgangswagen I. und 
II. Klasse der KOnigl. Bayerischen Staatsoisenbahtien 
auf die Person dos Gewicht der vicrachsigen um 16%, 
der Preis um etwa 13% hoher, als bei den dreiachsigen 
Wagen. 

Das K. K. Kisenbahnministorium macht bezüglich 
des Einheitsgewichtes für den Sitzplatz in der nach- 
stehenden Zusammenstellung Angaben für Personenwagen 
T./U. Klasse gleichartiger Anordnung der K. K. Öster- 
reichischen Staatbahnen. 
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Es ergibt sich hiernach, daU ein ans vicrachsigen 
Wagen (mit je 16,85 m Gestcllänge) bestehender Zug 
um etwa 20% und ein solcher aus dreiachsigen Wagen 
mit je 10,7 m (iestcllänge um etwa 5% schwerer ist 
als ein aus zweiachsigen Wagen mit je »,42 m Gestell- 
lllnge zusammengestellter Zug. 

Die auf den Sitzplatz entfallenden Beschaffungs- 
kosten Bind für die obigen vieraebsigen Wagen annähernd 
um 25 %, jene der dreiachsigen Wagen um 1 1 % hoher 
als die der zweiachsigen Wagen (bei gleicher Ausstattung!. 

Diese Verhältnisse werden sich für längere drei- 
und zweiachsige Wagen noch günstiger ftlr letztere 
Wagen stellen. 

Drei- und zweiachsige Wagen bilden fOr den 
Betrieb wegen ihres geringeren Gewichtes und der 
kleineren Platzzahl eine boqnome Einheit, gestatten als 
Kurswagen bei schwächerem Verkehre eine bessere Aus- 
nutzung (KOnigl. Bayerische Staatscisenbahncn, K. E. D. 
Berlin, K. K. D. Münster i. W., K. K. D. Kattowitz, 
K. K. priv. Südbahn-Gescllschaft), ermöglichen oinc 
leichtere Zusammenstellung der Zöge (priv. Österreichisch - 
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft) und haben sich 
bei Einstellung einzelner Bedarfswagen vorteilhaft 
erwiesen ijiriv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn- 
Gosellschaft, K. K. priv. Sudbahn-Gesellschaft). 

Sie verursachen bei etwa erforderlicher Auswechslung 
infolge Schadhaftwerdens geringere Störungen in der 
regelrechten Abwickelung des Zugverkehres (priv. 
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft). 

Bei Ausbesserungen derselben werden dem Betriebe 
; weniger Sitzplatze entzogen. (K. K. L). Berlin.) 

Die unter dem Wagenkasten betindlichen Bestand- 
teile sind besser zugänglich (priv. österreichiseh- 
Ungarische Staatseisenbahn -Gesellschaft); insbesondere 
lassen sich einzelne Achsen leichter auswechseln. 
(K E. D. Berlin.) 

Ferner haben drei- und zweiachsige Wagen den Vor- 
teil der größeren zulässigen Kastenbreitc und der daraus 
entspringenden größeren Breite des Sitzplatzes (K.K. priv. 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn, priv. ( )sterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellsehafti oder der Ver- 
mehrung dei Sitzplätze einer Reihe (K.K. priv. Södbahn- 
GesellschafU 

Bei Zügen mit Durchgangswagcn ist durch die 
größere Anzahl der Eingangstüren ein rascheres Anst- 
und Einsteigen der Fahrgaste ermöglicht. (K. E. D. 
Berlin, Königl. Württembergische Staatscisenbahncn, 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. 
österreichische Nordwestbahn und Süd -Norddeutsche 
Verbindungsbahn, priv. Österreichisch-Ungarische Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft.) 

Nachteile der drei- und zweiachsigen Wagen 
gegenüber den vicrachsigen Wagen. 
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Drei- and zweiachsige Wagen weisen infolge der 
schwierigeren Einstellung der Achsen in Krümmungen 
eine größere Empfindlichkeit gegen die Beschaffenheit 
der Hahn auf; infolgedessen ist der Gang dieser Wagen 
woniger ruhig, sowie der Verschleiß und insbesondere 
die Abnutzung der Spurkränze wesentlich großer. 
«K. K. I). Herlin, K. E. I). Elberfeld, K. E. D. Katto- 
witz, priv. Österreichisch -Ungarische Staatscisenbahn- 
(Jcsellschaft.) 

Die Herstellung besonderer größerer Räume, wie 
Salons, Schlafzimmer, Speiseraume usw. ist nur in 
beschrankter Weise möglich. (K. E. I>. Herlin.) 

Eigengewicht und Tragfähigkeit ist bei dreiachsigen 
Wagen beschrankt. (K. E. D. Herlin.) 

Eine Hemmung in der Verschiebung der gebremsten 
Mittelachse ist trotz beweglicher Aufhängung der 
betreffenden Hi emsteile nicht ausgeschlossen. (Priv. 
Österreichisch- l'ngarische Staatseisenbahn-Gescllsohaft.) 

Vorteile der vierachsigen Wagen (mit 
Drehgestellen! gegenüber den drei- und zwei- 
achsigen. 

Die vierachsigen Wagen haben, wie schon eingangs 
erwähnt, einen wesentlich ruhigeren (iang. 

Infolge der mehrfachen Abfederung wird die Über- 
tragung der Schienenstöße auf den Wagenkasten herab- 
gemindert und hierdurch eine längere Haltbarkeit des- 
selben gewährleistet. (K. K. D. Altona, K. EL D. 
Bremberg.) 

Die bei den zwei- und dreiachsigen Wagen für die 
Heisenden unangenehm fühlbare Heeinlrächtignng oder 
Aufhebung der Federwirkung beim Bremsen tuachl sich 
bei den tachsigen Wagen nicht bemerkbar, da die 
den Wagenkasten tragenden Keilern durch die Bremse 
nicht beeinflußt werden. (K. K. Eisenbahnministerium.) 

Hei Verwendung von vierachsigen Wagen ist die 
erforderliche Zugkraft kleiner, weil die kurzen Dreh- 
gestell ■ Kadstande einen geringeren Krümmungswider- 
stand verursachen, als die großen liadstände der drei- 
und zweiachsigen Wagen. (K. E. 1 >. Essen, Königl. 
Württembergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig- 
Tcplitzcr Eisenbahn -Gesellschaft, K. K. Eisenbahn- 
ministerium, Königl. l'ngarische Staatseisenbahnen.) 

Infolge der widerstandsfähigeren Hauart bieten die 
vierachsigen Wagen bei Entgleisungen und Zusammen- 
stößen den Heisenden eine größere Sicherheit. (K. E. D. 
Bromberg, K.E. D. Essen, K.K. Eisenbahnministerium, 
priv. Österreichisch- Ungarische Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft, Königl. Ungatischo Staatseisenbahnen.» Im all- 
gemeinen fahren die vierachsigen Wagen ruhig« und 
bieten mehr Sicherheit. (Niederländische Staatseisetibahn.) 

Die geringere Znglilngo und kleinere Anzahl der 
verschiedenen Kuppelungen, welche sich bei Verwendung 
von vierachsigen Personenwagen ergeben, ermöglichen 
eine einfachere Zugbehandlung und sind auch für die 



durchgehende Bremse und die Dampfheizung insofern 
vorteilhaft, als dio Sicherheit der Wirkung dieser Ein- 
richtungen durch die kürzeren Leitungen und die geringere 
Anzahl der schädlichen Dichtungstellen orhöht wird. 
(K. E. D. Altona, K. K. Eisenbahministcrinm, priv. 
Österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft. » 

4 aeliMgo Durchgangs* agen haben auch den Vor- 
teil, daß bei gleichem Zuggewicht weniger Übergänge 
in einem Zuge sind, und dadurch der Verkehr in dem- 
selben erleichtert wird. (Königl. WUrttembergischc 
StnutsrisciibahiiPii). 

Zu e. Zu dieser Frage haben sich 25 Verwal- 
tungen geäußert. 

Die federnde .Auflagerung des Wagenkastens auf 
dein Untergestelle mittelst Kegelfcdcru, Blattfedern oder 
Kuutsehukbuffern hat sieh hei folgenden Verwaltungen 
nicht bewährt: 

Heiehseis4>nbahncn E|saß-I*>thriiigcu. 

K. E. D. Altona. Die Federn sind hinsichtlich 
der wechselnden Belastung des Wagens entweder zu 
schwach, so daß der Wagenkasten, namentlich bei 
schlechter Gleisinge au!" das Untergestell stoßweise 
aufsetzt und ein Schwanken verursacht, oder sie sind zu 
steif und wirken dann überhaupt nicht. 

K. E. D. Breslau. 

K. E. D. Cassel. Kautschukbuffer in gußeisernen 
Gehäusen haben den Wagen einen unruhigen Gang 
verliehen und wurden daher entfernt. Die federnde 
Auflage dos Wagenkastens durch Tragfedern verursacht 
bei schnellem Fahren ein starkes Sehwanken der Wagen. 

K. E. D. Uöln. Konsolen an den Langt rage rn 
mit Kegelfedern. 

K. E. D. Elberfeld. Die Wagenkasten machen 
starke seitliche Bewegungen und stoßen erheblich auf, 
wenn die Auflagerungen nicht gut unterhalten werden. 

K. E. D. Frankfurt a. M. Es ist eine geringe 
Anzahl von Personenwagen mit federnden Kastenstützeii 
nach .Musterblatt V 52 versehen. Einen besonderen 
Wert hat diese Einrichtung nicht. Die Gummiringe 
worden bald hart, unelastisch und wirkungslos. Ferner 
ist bemerkt worden, daß diese federnde Auflagerung der 
Wagenkasten bei den Personenwagen mit 8,0 m Rad- 
stand und freien Lenkachsen, bei schneller Fahrt, einen 
unruhigen Lauf des Wagens hervorbringt. Es ist des- 
halb diese federnde Aufhängung zum größten Teil 
wieder durch feste Verbindung der Untergestelle mit 
den Wagenkasten beseitigt worden. 

K. E. D. Hannover. Die aus Kegelfcdcru und 
(humhiphilten bestellende federnde Auflagerung ist wirk- 
sam, so lange der Wagenkasten nicht auf das Unter- 
gestell stößt. 

Königl. Sächsische Staatsciscubahticu. Die bei 
einigen älteren Wagen versuchsweise angebrachte Ab- 
federung durch Bchraubeufedern oder Kantsehuksdieibon 
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zwischen Wagenkasten und Untergestell hat sich nicht 
bewährt. Der beabsichtigte Zweck wurde nur in ge- 
rindern Maße erreicht und der Wagenkasten war nicht 
genügend sicher bei Eintritt von Stoßen auf dein 
ünterfrestell befestigt. 

K. K. Eisenbalmministerium. Kegelfedem. Die 
Einschaltung von Feilem zwischen Kasten und Unter- 
gestelle hat den Nachteil, daß die Verbindungen der 
Dampf heizrohre und dergleichen, welche am Untergestelle 
befestigt sind, mit den Anselilußrohren, welche in den 
Wagenkasten liegen, erschwert wird. 

Günstige Urteile über federnde Auflagen 
(Kegel feilem, Blattfedern, Kautschukbuffer) liegen vor: 

K. K. D. Berlin. Vereinzelt ist eine elastische 
Auflagerung des Wagenkastens auf Federkou*ulen zur 
Anwendung gekommen, die an die Untcrgestell-Langti-airer 
angenietet sind. Diese haben sich aniäriL'lich insofern 
nicht gut bewährt, als der .Spielraum zwischen Wayen- 
bodi'ii und Untergestell zu gering bemessen war. Nach- 
dem dieser Zwischenraum auf mindestens 40 mm ver- 
größert worden war. wurden hinsichtlich des ruhigen 
Laufes der Wagen befriedigende Ergebnisse erzielt. 

K. E. D. Münster i. W. Die Bewahrung der 
federnden Auflagerung der Wagenkasten auf den Unter- 
gestellen hängt wesentlich von der hinreichend starken 
Ausführung des Untergestelles ab, so daß dieses ohne 
sich merklich durchzubiegen, den Wagenkasten tragen 
kann, ferner muß der Abstand zwischen Wagenkasten 
und Untergestell so groß ausgeführt werden, daß der 
federnde Wagenkasten an keiner Stelle auf das Unter- 
gestell stößt und endlich müssen auch die Federvor- 
richtungen beim Anbriniren sorgfaltig ausgerichtet werden, 
so daß ein Ecken oder eine ungleiche Belastung der 
Federstützen ausgeschlossen ist. Bei guter AusfüliruiiL' 
wird durch die federnde Auflagerung der Wagenkasten 
das sanfte Fahren begünstigt und das (ieräusch im 
Wagen vermindert. 

Großhcrzogl. Oldeuburgische Eisenbahndirektion. 
Bei 9 älteren Personenwagen I./1I. und II. Klasse hat 
sich die federnde Wagenkastenauflagcrung gut bewährt. 
Dieselbe ist nach Bauart Reifert sowohl mit Blattfedern 
als auch mit Schneckenfedern ausgeführt. 

Königl. Ungarische Staatseiscnbalinen. Eine 
federnde Auflagerung des Kastens auf dem Untergestell 
u. zw. teils mit Kcgelfedcr, teils mit Kautschuktopfen 
wurde versuchsweise mit genügendem Erfolg bei nur 
5 Personenwagen antrewendet. 

Filzbeilagen zwischen Karten und Untergestell 
sind bei H Verwaltungen in Verwendung. 

Mit Ausnahme der K. K. priv. Kaschau - Oder- 
berger Eisenbahn-Gesellschaft haben die übrigen Ver- 
waltungen gute Erfahrungen gemacht. 

Kaut schukbeilairen sind bei 7 Verwaltungen in 
Verwendung, von welchen sich jedoch nur die K. K. 



priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft und die 
Szamostaler EUenbahn günstig äußern. 

Bleiplatten werden mit gutem Erfolge von der 
Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft verwendet. 



.Schlußfolgerung. 

Zu a. Da- Verhältnis zwischen Radstaud 
und Untorgestellänge wird um so großer gewählt 
werden, je großer das Gewicht der überhangen- 
den Teile und je größer die Fahrgeschwindig- 
keit der Züge ist. in welchen die Wagen ver- 
wendet werden. 

Eine Länge der Tragfedergehänge der End- 
aebsen von 120 -150 mm und eine Neigung von 
45°— 60° gegen die Wagreclrte haben sich als an- 
gemessen erwiesen. 

Zu b. Bezüglich des sanften (Tanges sind 
die 4 achsigen Wagen den drei- und zweiachsi- 
gen vorzuziehen. Di wirtschaftlicher Bezie- 
hung sind die zweiachsigen Wagen vorteilhafter. 

Für den Sehnellzugdienst erscheinen die 
vierachsigen Wagen insbesondere für hohe Ge- 
schwindigkeiten und krümmungsreiehe Strecken 
geeigneter. 

Zu c. Die federnde Auflagerung der Wagen- 
kasten auf dem Untergestelle (Kegelfedern, 
Blattfedern, Kautschukbuffer) hat sich im all- 
gemeinen nicht bewährt. 

Filzbeilagen zwischen Kasten und Unter- 
gestelle zum Zwecke der Schalldämpfung werden 
mit gutem Erfolge angewendet. Gummizwischcn- 
lagen haben sich nicht bewährt. 



Bericht 

(Iber die Beantwortungen der Krage 
Gruppe IV, Nr. 2. 



Welche weiteren Erfahrungen liegen vor über: 
a> die Hochdruekheizung? 

b) die Niederdruckheizung? 

c) besondere Einrichtungen für die Heizung langer 
Züge? 

d) die grüßte Länge des von einer Stelle zu 
heizenden Zuges? f Achsenzahl.) 

e| selbsttätige Wasserabieiter? 
f) die Einstellung der Heizung durch dio I 
oder durch die Zugmannsehaft? 

Bprichtorststter Konigl. Sächsische Staatseisenb»hiien. 
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Zu den Fragen Italien sich Verwaltungen ge- 
äußert, ut nl zwar: 

I. Zu a. 28 Verwaltungen berichten, daß die 
Hoclidrurkhcizung >ich im allgemeinen bewahrt, wenn 
die zu heizenden Züg<- nicht zu lang sind, und die 
Außentemperatur nicht außergewöhnlich niedrig ist. 
Im .Sinnt' des Vorstehenden haben sich geäußert: K.K. 
priv. österreichische Xordwcsthahn und Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn, Holländische Ei*cnhahn-Gcscllschaft, 
K. K. priv. Kaschau-OdcrherL'cr Eisenbahn, priv. ( ister* 
reichisch-Unirarische Staatsciscnbahn-Gcscllschaft, K. K. 
priv. Kaiser Ferdinauds-Nordbahn, K. K. priv. Aussig- 
Tcplit/.er Ei.Mmbahii-Gesellschaft, König). Ungarische , 
Staatseisciibahn. K. K. Eiscnbahnministcriiim, Lübeck- 
Hiichener Eisenbahn, Großhcrogl. Ohlenburiyschc Eiscn- 
bahndirektion, Großherzogl. Badische Staat sciscu bahnen, ! 
Köuigl. Württembergisrhc Staatsei senbahnen, Königl. ' 
Bayerische StaatscM-ubaluien, K. E. 1). St. .lohann-Saar- 
hrllcken. K. E. D. Minister i. BT., K. E. I). Magdeburg, 
K. K. I). Kottewitz, K. E. Ü. Stettin. K. K. 1). Hannover, 
K. K. I). Frankfurt a. M., K. K. D. Erfurt, K. K. 1>. 
Danzig, K. F. I). Altona. Königl. Preußische und Groß* 
herzogt. Hessische EisenlHthndircktion Mainz. Königl. 
Sächsische Staatseiscnbahncn. 

Mehrere Verwaltungen liehen hervor, daß die j 
Hochdruckheizuni:, ihrer Einfachheit hallH-r, der in 
neuerer Zeit mehrfach angewendeten vereinigten Hoch* 
und Niederdruckheizung vorzuziehen sei. Andererseits 
wird aber bemängelt, daß nicht selten an den Flanschen 
der Heizkörper bei der llochdruckhcizung undichte ( 
Stellen entstehen und die ganze Anlage, insbesondere I 
aber die Abspenhahne, eine sehr sorgfältige Instand* 
Haltung erfordern. Au Stelle der Hähne werden von 
einigen Verwaltungen Drchsehiehcr empfohlen. 

Die Köuigl. Preußische und Großherzogl. Hessische 
Eisenhahndireklinu Mainz hat die Erfahrung gemacht, 1 
duß, wenn die Hoehdrurkheizung richtig zur Wirkung 
kommen soll, sämtliche Wagen eines Zuges mit dieser 
I Icizcinrichtuug versehen sein müssen. Sobald ein Wagen 
mit Niederdruckheizung in den Zug eingestellt wird, 
tritt bei den (Ihrigen Wagen mit Hochdruekhcizung eine 
wesentliche Druck Verminderung ein, was zur Folge hat, 
daß letztere Wagen ungenügend erwärmt werden. (Ver- 
mutlich ist die Heizfläche der Heizkörper bei der 
Hochdruekheizung eine kleinere als die der Niederdruck- 
heizung. Anmerkung des Iferiehterstatters.) 

Von besonderem Vorteile hat sieh nach dem 
lierichte der Königl. Württembergischen Staatseiscnbahnen 
die Schaffung eines ausreichenden Umlaufes iles Heiz- 
dumpfes, sowohl in den Leitungsrohren als such in den 
Heizkörpern, erwiesen. Die Dampfzuleitungsrohre der 
Heizflasehen sind, um das Einfrieren des Niederselüag- 
wassers nach Möglichkeit zu verhüten, möglichst weit 
(nicht unter " engl. 1. W.) zu wählen. 



Die K. K. priv. Kaiser Fcrdiiiaiids-Nnrdbahn wendet 
Zweigrohre von 16 mm I. W. an, auch ist bei den neueren 
Wagen die nach den Heizkörpern führende Leitung ge- 
gabelt. Die (TrOße der Heizfläche ist so bemessen, 
daß sich letztere zur Bodenflache des Wagens wie 
1 : 3.8 verhält. 

Die Königl. Ungarische StaatscisenlMilin hat Ver- 
suche eingeleitet, welche bezwecken, durch Herbeiführen 
gleichmäßigerer Regelung der Heizung und einer aus- 
giebigeren Lüftung die ungleiche Heizwirkung am 
Anfang und Ende des Zuges, ferner da.s allzustarke 
Austrocknen der Luft in den Abteilungen sowie sonstige 
der Hitchdmckhcizung noch anhaftende t" beistände zu 
beseitigen. Die Versuche sind noch nicht abgeschlossen. 

Zur Kr/ielung besserer Erwärmung der Wagen- 
abteiluugen werden überdies bei der letztgenannten 
Verwaltung mit gutem Erfolge Doppelfenster an- 
gewendet, auch hat sieh die Trennung der Dampfzufllhruug 
nach den Heizkörpern von der Niederschlagwasser- 
A Weitung als vorteilhaft erwiesen. 

Das K. K. Eiscnbahnministeriiim in Wien findet 
ilie Kegelsitzflächen der Mundstücke der Schlauch- 
kuppelungen zu klein. Die aus Weich- und Stahlguß 
hergestellten Mund- und Mittelstücke der Heizschläuche 
werden, obgleich sie leicht rosten, dennoch solchen aus 
llotmetall vorgezogen, weil erstere dauerhafter sind und 
nicht entwendet werden. Ferner wird empfohlen, beim 
Vorheizen die Einstellhebel in den Wagen wiederholt 
auf „kalt" zu stellen, um ans den Heizkörpern die Luft 
und das sich in größerer Menge bildende Niederschlag- 
wasser zu entfernen. Nach beendeter Fahrt müssen alle 
vorhandenen Einstellhebel wieder auf „kalt" gestellt 
werden, damit aus den Heizkörpern Dampf und Nieder- 
schlagwasser unbehindert austreten kann. 

Die K. E. 1). Elberfeld giebt als Ursache der' 
mangelhaften Erwärmung der Wagenabteilungcn 1mm 
starker Kälte folgendes an: 

Das Versagen der Hochdruekhcizung ist meist 
darauf zurückzuführen, daß die Zuleitungsrohre nach 
den Abteilungen an den Abzweigstellen (Hähnen), auch 
wenn ilie Htellhebel auf „wann" stehen, einfrieren, weil 
beim Ablassen des Niederschlagwassers, infolge der in 
den Heizkörpern eingetretenen Luft Verdünnung, immer 
ein Teil des Niederschlagwassers an den lietreflenden 
Stelleu zurückbleibt. 

Von weiteren 8 Verwaltungen. K. E. I). Berlin, 
K. E. D. Bromberg, K. E. I). Cassel, K. E. 1). Breslau, 
K. E. D. ("Ohl, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseiseiibahnen, Szamostaler Eisenbahn, 
Heichseiseulmhncn in Elsaß •IjOthringeu, wird die Hoch- 
druckheizung ebenfalls nicht günstig beurteilt, zum 
Teil aber als ausreichend für kurze Züge bezeichnet. 
Besondere Erfahrungen Uber Vor- und Nachteile dieser 
Heizuiigsart liegen nicht vor ln*i 4 Verwaltungen. Die 

M 
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Dampfspannungen am Anfang der Leitung schwanken j 
/.wischen 3 und 5 at. 

■2. Zu Ii. Nach ih n Berichten von l" Verwaltungen: 
K. K. 1). Altona. K. E. I). Brettiaa, K. K. D. Bmmheiy. 
K. K. 1). Cassel, K. EL l). CWn, K. E. I). Elberfeld, 
K. E. Ü. Main/, K. K. D. Krankfurt u. M.. K. E. I). 
Danzig, K. K. 1). Hannover, K. E. I). Kattowit/., K. E. I). 
Magdeburg, K. K. D. Münster i. W., K.K. I). St. Johann- 
Saarbrücken, K. K. I). Stettin, Keichscisenhahnen in 
Elsaß-Lothringen und Holländische Eiscnhahn-Gesell- , 
schaft hat sieh die Niederdruckheizung bewährt. Teil- 
weise wird sie der Hochdruekheiziing vorgezogen, weil 
jene weniger rntcrhaltungskostcn erfordert, hei gleichem 
Dampfverhraueh wirksamer ist und seihst hei starker 
Kälte und laufen Zilien sieh als vollkommen ausreichend 
erwiesen hat. 

Von einigen Verwaltungen wird hervorgehoben, 
daß Störungen hei der Niedert! ruekheizung in weit 
geringerem Maüe auftreten als hei der Hochdruck- 
heizung. 

Hei der K. K. I). Berlin wird reine Niederdruck- 
hei/uiu? nur vereinzelt angewendet. Zur allgemeinen 
Einführung gelaugt, daselbst die vereinigte Nieder- 
u nd II oehd ruekheizung. 

Hei der K. IC. I). Stettin sind neuerdings eine 
größere Anzahl Wagen mit der vereinigten Hoch- uml 
Niederdruckheizung versehen worden, dergestalt, daß 
ilie Niederdruckheizung als Haupt-, die llochdruckhei/.uiig 
als Zusatzheizung ausgestattet ist. 

Desgleichen wurden hei der K. E. I). Hromherg 
neue D-Zugwagen mit Niederdruckheizung und zusätzl. 
Hoehdruckhoizuiig, neuere Aliteilungswageu aher mit 
der vereinigten Hoch- und Niederdruckheizung versehen. 

Die Konigl. Preuß. Militär-Eisenbahn hat die ver- 
einigte Hoch- und Niederdruckheizung eiiigefflhrt. Er- 
gehnisse liegen nicht vor. 

Die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Ntaatseiscnhahneu weutlet konih. Nieder- und Hoehdruck- 
heizung nur bei vicrachsigen Diirchsgangswagen, sowie 
ln«i einigen Abtciluugswagen für den durchgehenden 
Verkehr an. Erfahrungen liegen ebenfalls nicht vor. 

Hei den Kiinigl. Sächsischen Staatseiscubahnen ist 
Niederdruckheizung nur hei einigen Postwagen in An- 
wendung. Erfahrungen liegen nicht vor. 

Desgleichen hei der K. E. I). Erfurt, da nur 
einzelne Wagen diese Hcizungsart besitzen. 

Hei den übrigen 17 Verwaltungen ist ihe Nieder- 
druckheizung nicht in Anwendung oder liegen Herichto 
über Erfahrungen mit derselben nicht vor. 

3. Zu c. Zur Heizung langer Züge weiden hei 
13 Verwaltungen I iei/.kesselu ageu eingestellt, und zwar 
hei den Konigl. I ngnrischcn Slaatseisenbahncn. K. K. 
t"MeiTeiehischen Staatshahucn, Kiinigl, V\ tlrttciiihergischcu 
Siaatseisenhiihueii, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Altona, 



K. E. D. Bromberg, K. E. D. Colli, K. E. D. Elberfeld, 
K. E. D. Danzig, K. E. D. Kattowitz, K. E. D. Breslau, 
K. E. D. Stettin uml K. E. D. Berlin. Besondere fest- 
stehende Vorheizanlagen sind nur vereinzelt vorhanden, 
z. 11. 1k»i den Königl. .Sachsischen Staatseisenbahnen, 
bei der K. K. priv. österreichischen Nordwestbahn uml 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn und K. E. I). Altona. 

Die Vorheizungen haben sieh bewahrt. Einige 
Verwaltungen wenden bei starker Kälte und langen 
Zügen Dampf mit höherer Spannung (bis zu 5 at) au. 

Neue zwei- uml dreiachsige Wagen III. Klasse 
erhalten bei den Keichseiscnbalinen in ElsatS-Ix)thringen 
versuchsweise noch ein Dampfdurrhleitungsrohr, um bei 
laugen Zügen die Heizung von beiden Enden des Zuges 
zu bewirken.. 

Bei den übrigen Verwaltungen bestehen besondere 
Einrichtungen für die Heizung langer Züge nicht, oder 
aber es liegen keine Erfahrungen mit solchen vor. 

Die Kesselwagen älterer Bauart der K. K. Öster- 
reichischen Staatsbahnen haben stehende Kessel für 
6 at. 7,5 bis 12,5 qm Heizfläche, 2,5 ebm Wasser- 
vorrath, 2,0 cbm Kohlenraum. Neue Kesselwagen er- 
halten liegende Kessel für 8 at Dampfspannung. 
1 8 i(m Heizfläche, .'1,0 cbm Wasser- und 3,0 cbm Kohlcn- 
raum. -Das Gewicht eines solchen betriebsfertigen 
Wagens betragt etwa 21,5 t. Diese Kesselwagen sollen 
zum Beheizen von 6—8 Wagen nach vorn nnd rtlek- 
wlirts ausreichen. 

4. Zu d. Als größte ZOglillge geben tt Ver- 
waltungen 30—35 Achsen au (ohne nähere Angabe bei 
welcher Außen wärme»-. 1 Verwaltung giebt 20—24 und 
eine andere 18 Achsen au. 

Weitere 20 Verwaltungen geben folgendes an: 
Bei 0" <\ 30 Achsen 

it —5" „ 24 „ 

-5» „ 30 „ über — 5° 20 bis 

25 Achsen 

„ -5° H. (6,2° CJ 14 „ 

„ -6" C. 35 10 Achsen, bei Wind 

25-80 Achsen 

„ — N° „ 30 Achsen 



n 




18 




» 


in' .. 


22 


t« 


n 


-10« „ 


28 


n 


n 


-i«° „ 


21 


•' 


IT 


-10" „ 


26 


fl 


H 


-10" „ 


-12" C. 30 


•> 




-8» „ 


-10" C. 26-28 Achsen 


•1 


io« c. 


20 Achsen 



30 „ hei windstillem 

Wetter 
25 „ „ stärkerer 
l.uftbewegoug. 
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Roä weniger al« —10» V. 20 Ach-tn (bczw . bri heftigem 
N.O. oder N.W.) 

„ -10« Fi. 1 12,50 f.) 20-24 AdlfWII 

„ —IS* ('. 24—28 Achsen, entsprechend einer Zög- 
linge von etwa 120 m 
oder 12 zweiachsige Wagen 
,. 8 — t) dreiachsige- Wahren 



Fig. um m. 



Ii— 7 vieraehsige 

16 Achsen 



„ -15' „ 20-25 Achsen 

20° „ 18 Aetaen. 

3 Verwaltungen berichten, daß Ihm Anwendung 
von Niederdruckhcizunir die Zuglttnge eine größere 
■Mio kann, als bei der Hochdruekheizung, und /war: 
30 Achsen bei llochdriickheizuug \ 

u ., ., Niederdruckheizung j 
30 „ ., ifoehilnickheizmuT 
40 ., „ vereinigte Hoch- und 
Niederdruckheizung 

7— 8 Wagen bei llnchdrackhcizuug 

8— 10 



l Verwaltung 



l Verwaltung 



Miederdrue&heiniag | 1 Vem«ltung. 




Weitere Erfahrungen hierüber liegen nicht vor. 

ü. Zu c. Die an den tiefsten Steilen der Sehlauch- 
kuppelungen angebrachten selbsttätigen Niederschlag- 
w nsserableiter, bestellend aus einem Ventil mit Feder- 
druck, bewill reu sich befriedigend. Selbsttätige Wasser- 
ableiter am Zngende sind bei lö Verwaltungen im Go- 
brauche. Die damit gemachten Erfahrungen lauten meist 
ungünstig, nur bei einigen Verwaltungen sind gute Re- 
sultate erzielt worden. 

I >io Krmigl. Württembergischcn Staatsciseubahnen 
berichten: 

Von den versuchsweise verwendeten Wa.-seinb- 
leiteiu, Itauart Kühn, Fricdmann und Meint/, hat keiner 
vollständig befriedigt. Alle diese Vorrichtungen leiden 
an dem Übelstandc, daß sie leicht durch rnreinigkeiten, 
insbesondere durch die abgetrennten tiiimniiteilchcn 
des BefaaehlannhlM verstopft werden, das Niederschlag- 
wasser nicht mehr durchlassen und bei strenger Kälte 
samt den Leitungen einfrieren. Fmdics zu verhindern, 
wird unmittelbar vor dem Wasscrahlcitcr ein Schlamm- 
sammeltopf mit Siebeinlage und selbsttätigem Wasser- 
alitlußvcntil eingeschaltet, welch letzteres zu lieginn 
<les Heizens und beim Abstellen des Dampfes dem Nieder- 
schlagwasser direkten Abfluß gestattet. 

Die Kgl. Bayerischen Staatsciseubahnen berichten: 
Ober die seit einiger Zeit probeweise verwendeten 
Maag'schenWasM-rableitcr liegen noch keine ausreichenden 
Erfahrungen vor. 

Das K. K. Kiseubahnministeriiiiii berichtet: 
An Stello von Schlußhähnen werden Abschluß- 
ventile nach Fig. 10!» 111 mit gutem Erfolg verwendet. 
Der Abschluß der ringförmigen Ventilöft'nung erfolgt 



erst bei einem Dampfdruck von Aber 0,5 Ann., es kann 
also das beim Anheizen im reichlichen Maße sieh 
bildende Niederschlag wasscr unbehindert abfließen. 

Bei aufsitzendem Ventilkegel können alsdann 
Dampf und Niederschlag« asser durch die mittlere Hohrnng 
des Ventiles austreten. 

Die versuchsweise augewendeten Wasserabieiter. 
Itauart Viktoria und Friedmann wirkten anfangs gut. 
doch versagen sie vollständig, wenn ( i uniniiteilchen oder 
dergl. eindringen. 

K. E. D. Altona: .Selbsttätige Wasserabieiter 
(die liauart ist nicht genannt) haben sieh gut bewährt. 

Die K. E. D. Elberfeld, C6lu, llreslau (Itauart 
Meiiieckc). Krankfiirt a. M. berichten, daß sieh selbst- 
tätige Wa.s*erableiter nicht oder nur bei Kehr sorgsamer 
Wartung bewähren. 

Grofiheraogl. Iiadi«-hc Staatseisenbahnen: Die 
Versuche mit Ueiutz'sehcn Wasserableiteni haben bei 
nicht zu starker Kälte befriedigenden Erfolg ergeben, 
llei strenger Kälte haben jedoch die VoiTichtungen ver- 
sagt. Für die Folge werden durch eingeschaltete Sclitamm- 
sanunler, sowie nach Vornahme weiterer Verbesserungen 
an dieser Einrichtung günstigere Ergebnisse erhofft. 

Versuche mit Wasserableiteni von Alex. Fried- 
man!) in Wien, sowie von W. S. Laycock, Viktoria 
Works in Sheffield sind ebenfalls im Gange. Mit den 
enteren sind bis jetzt keine guten Erfolge erzielt worden. 

Die Kflnigl. Preußische und (iroßlur/ogl. Hessische 
Eiscubalindircktion Mainz berichtet, daß die versuchs- 
weise angewendeten Wa-sserablciter, liauart .loh. Haag 
in Augsburg, sich nicht bewährt haben. 

Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisonbahn- 
GeeoUschtit: Die au Stelle der Nchlußhäline versuchs- 
weise angewendeten selbsttätigen Wasscrableiter he- 
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stehend aus einem am Knicstttck (Ii s totsten Wtgtta 
angehängten gußeisernen Tupfe mit offenen Schwimmer 
haben siel) nicht bewährt. 

K. K.priv. Aussig-Teplitzer KUenbahiH icscllschaft: 
Die angewendeten selbsttätigen Was>crableiter I Hauart 
nieht genullt) haben sieh bewährt. 

Lübcck-Büehener Eisenbahn-* iesellschaft : Wmvmi- 
ableiter von Meiueeke sind mit gutem Erfolge in Ver- 
wendung. 

Pfälzische Kiscnhahm-n: Selbsttätige Waaaer- 
ableiter sind versuchsweise verwendet wurden, haben 
«ich al>cr nieht bewährt. 

K. K. priv. Nndbahn-Gcscllschaft: Als WasMi- 
ableiter dienen die gewöhnlichen Haar sehen Ventile. 
Hei den übrigen 24 Verwaltungen sind entweder selbst- 
tätige Wasserabieiter nicht in Gebrauch, oder aber es 
* liegen keine Erfahrungen vor. 

Königl. Sächsische Staatsciscubahnen : Das Nieder- 
sehlagswasscr wird am Kndc der Dampfleitung durch 
ein einfaches Höhrchcn abgeleitet, dessen Durchgangs- 
weite durch einen Hahn eingestellt werden kann. 
Andere Vorrichtungen zur Entfernung des Wassers sind 
nicht in Anwendung. 

6. Zu f. 1!» Verwaltungen und zwar: K. K.priv. 
Österreichische Nordwcstbahn und Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn, K. K. priv. Kasehau • Oderherger 
Eisenbahn-Gesellschaft, < irußhcrzogl. ( lldcnburgischc 
ELscnhahndircktion, Gesellschaft fOr den Hetrieb von 
Niederländischen Staatsciscubahnen, K. K. priv. Kaiser 
I'crdinands-Nordbahn, Großherzogl. Hadische Staats- 
ciscnhaliuen, K. K. Eiscnbahnministerium, K. K. priv. 
Sndbahn-Gescllschaft, Pfälzische Eisenbahnen, K. K. 
priv. Aussig -Teplitzcr Eisenbahn • Gesellschaft, priv. 
Österreich- Ungarische Staatscisenbahn-GesellschHlt, K. 
E. I). St. .Johann-Saarbrücken, Uöln, Alton«, Monster i. \V., 
Erfurt, Konigl. Bayerische Staat.scisenbshneti und 
Szamostaler Eisenbahn empfehlen, die Einstellung der 
Heizung den Reisenden zu ülwrla-sscn, was sich gut be- 
währt habe. 

12 Verwaltungen und zwar: K. E. 1>. Herlin, 
Hroraberg, Kattowitz, Elberfeld, Konigl. Prcuss. Militär- 
Eisenbahn, K. E. U. Magdeburg, Cassel, Rcichsciscn- 
halinen in Elsaß-Lothringen, K. E. I). Hannover, Konigl. 
Preußische und Großherzogl. Hessische Eisenbalm- 
dircktion .Mainz, K. E. I). Breslau, .Stettin, welche so- 
» wohl reine Hoch- wie reine Niederdruckheizung, als 

auch die vereinigte Hoch- und Niederdruckheizung eiu- 
geführt haben, empfehlen ilie Heizkörper der Hooh- 
druckheizung durch die Reisenden, diejenigen der 
Niederdruckheizung aber durch die Zugmannsehaft 
und bei der vereinigten Hoch- und Niederdruck- 
heizung auüerhalb der Wagen durch die Zugmann- 
sehaft und in den Abteilungen durch dk Rei- 
senden einstellen zu lassen. 



Die K. E. D. Hannover findet es als zweckmäßig, 
wenn der größte Teil der Heizung durch die Reisenden 
in J Stufen eingestellt werden kann, während der übrige 
Teil unveränderlich bleibt. 

Die Großherzogl. Hadische Staatseisenbahn hat in 
neueren Wagen die Hälfte der in einem für sieh ab- 
geschlossenen Abteil befindlichen Heizkörper nicht abstell- 
bar, die ander«' Hälfte aber abstellbar eingerichtet. 

Die K. E. D. Danzig berichtet, daß sich beide Hin- 
richtungen bewalirt haben und nur auf einzelnen Strecken 
die Bedienung der Einstellhebel durch die Zugmann- 
sehaft vorgezogen wird. 

Hei den König). Ungarischen Staatseisenbahnen, 
Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen und der 
K. K. 1). Frankfurt a. M. erfolgt die Einstellung teils 
durch die Reisenden, teils durch die Zugmannsehaft. 
Nachteilige Erfahrungen sind nicht gemacht worden. 

Die bei den Königl. Sächsischen Staatseiscnhahricii 
und der K. E. I). Stettin getroffenen Einrichtungen, bei 
welchen die Abteilungen I., II. und III. Klasse durch 
die Reisenden, die Personen- Wagen IV. Klasse aber durch 
die Zugmannsehaft bedient weiden, haben sieh bewahrt. 

Hei der Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft er- 
folgt die Einstellung der Dampfheizung nur von der 
Zugmannschaft. 

3 Verwaltungen haben sich über diesen Punkt 
nicht geäußert. 



Schlußfolgern ng. 

Zu a. Die Hochdruckheizung hat sich im 
allgemeinen trotz der ihr anhaftenden bekannten 
Dbelstinde bewährt. Die von mehreren Ver- 
waltungen angestrebten Verbesserungen lassen 
eine weitere Verminderung der Mängel erhoffen. 

Zu h. Dil- Niederdruckheizung wird in zu- 
J nehmendem Umfange, namentlich bei der Königl. 
Preußischen Eisoubahn-Verwaltung, angewendet. 

Neben der reinen Niederdruckheizung kommt 
aber auch die vereinigte Hoch- und Niederdruck- 
heizung zur Anwendung. Die mit diesen Ueizungs- 
arten erzielten Ergebnisse werden als gut be- 
zeichnet. Teilweise wird die Niederdruck- 
heizung und die vereinigte Hoch- und Nieder- 
druckheizung der reinen Hochdruckheizung vor- 
gezogen. 

Zu e. Heizkessel wagen werden in größerem 
Umfange als früher in lange Züge eingestellt 
und haben sich bewährt. Kür das Anheizen der 
Zöge sind vielfach feststehende Vorheizanlagen 
im Gebrauch. 
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Zu d. Die größte Länge des von einer 
Stelle zu heizenden Zuges wird sehr verschieden 
angegeben. Es dürften anzunehmen sein: 
Bei 0» C. 80 40 Achsen 
„ -5« „ 20-80 „ 
„ -10« „ 15-20 „ 
„ —15« B 15 Aehseti. 
Zu e. Selbsttätige Wasserabieiter ver- 
schiedener Bauart haben sich bei einzelnen Ver- 
waltungen bewahrt. 

Zu f. Die Einstellung di r Heizung durch 
die Reisenden wird vielfach als vorteilhaft 

empfohlen. 

Hei Anwendung der vereinigten Heizungen 
empfiehlt es sich, die Hochdruckheizuug durch 
die Weisenden, die Niederdruckheizung durch 
die Zngmannschaft einstellen zu lassen. 



Bericht 

über die Bt'iintwnrtuuirru <I«t Fnur»' 
Gruppe IV, Nr. 3. 
Beleuchtung der Personenwagen. 

aj Welche Erfahrungen wurden mit der Misch- 
gasbeleuchtung gemacht und in welchem Verhältnis 
wird dem Ölgase Acctylengas zugesetzt? 

b) Welche Erfahrungen wurden mit elektrischer 
Beleuchtung gemacht? (Beschreibung der Einrichtung 
und Angabe der Anlage- und Betriebskosten.) 

Beriebt.T*UW*r: Konigl. I npn^he SUaLwwet.l«lin<-n. 

Insgesamt sind von 41 Verwaltungen Antworten 
eingelangt. 

Zu a. Bei den österreichischen und ungarischen 
Eisenbahnen wird den gemachten Mitteilungen gemäß 
Mischgas nicht verwendet und liegen keine Er- 
fahrungen hierüber vor. Bei der Gesellschaft für den 
Betrieb von Niederländischen Staatscisenbahncn wird 
Mischgasbeleuchtung nur in durchgehenden Wagen nach 
Deutschland verwendet: Erfahrungen hierüber wurden 
nicht mitgeteilt. 

Bei 21 Verwaltungen, und zwar: der K. E. D. 
Altona, K. E. I). Berlin, K. E. D. Breslau. K. E. D. 
Bromberg, K. E. D. Cassel, K. E. D. Danzig, K. E. D. 
Elberfeld, den Reichseisenbahnen in Elsaß- Lothringen, 
der K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, K. E. D. 
KattowiU, K. E. D. Cöln, K. E. D. Königsberg i. l'r., 
Lübeck • Büchener Eisenbahn - Gesellschaft, K. E. D. 



Magdeburg, K. E. D. Minister i. W., den König], Säch- 
sNchen Staatseisenbahnen, der K. E. D. St. Johann- 
Saarbrücken. Großherzogl. General -Eisenbahndirektion 
Schwerin i. M., K.E.D. Stettin und den Königl. Wiirttem- 
hergischen Staatseisenbahnen, wird das Mischgas in 
einem Verhältnisse von 75 °/o Olgas und 25 &o Acctylen- 
gas verwendet : nebsthei verwendet die K. E. D. Brom- 
berg auch ein Mischgas von HO « o Erdöl und 20 <*! a 
Acctylengas. 

Bei allen diesen Verwaltungen hat sich die Mischgas- 
hclcuchtung im Beiriehe im allgemeinen bewahrt. 

fber die mit diesem Mischgas gemachten he- 
sonderen Erfahningen äußern sich einzelne der oln-ir 
angeführten Verwaltungen wie folgt: 

1. K. E. D. Altona. Die Lichtquelle, welche das 
Misehga» spendet, genügt billigen Ansprüchen vollauf 
und i>t wirksam genug, um auch auf den Eckplätzen bei 
eiuer in der Mitte eines Wagenabteils angebrachten Lampe 
noch lesen zu können. Es wurde jedoch beobachtet, daß 
sich die kupfernen Zuführungsröhrchen und die Brenner 
mehr als bei reinem Fettgas zusetzen. Die Lampcn- 
blenden werden durch die größere Hitze, welche da» 
Mischgas bei der Verbrennung entwickelt, rascher ab- 

, genutzt und müssen daher häufiger ersetzt werden. 

: Auch bedürfen die Laternenkappen infolge der höheren 
Wärnieentwickelung einer Öfteren Erneuerung. Mit 
gutem Erfolge sind in letzter Zeit die Laterncnkappeu 
statt aus Eisenblech aus 0,5 mm starkem Kupferblech 
angefertigt werden, 

2. K. E. D. Berlin. Die Mischgasbcleuchtung 
hat sich im Betriebe bewährt; es ist hierdurch eine 
wesentlich bessere Beleuchtung der Wagenabteile ohne 
Vermehrung der Flammenzahl erzielt worden. Auch 
hat sich durch den Zusatz von Acctylengas eine erhöhte 
Neigung der Brenner zum Rußen nicht gezeigt. 

•t. K. E. D. Breslau. Mischgas hat sich in jeder 
Beziehung Is-währt, nur muß es gut gereinigt und gehörig 
abgekühlt zur Verwendung kommen. Nachdem geeignete, 
von der Finna Pintsch gelieferte Brenner eingebaut 
f wurden, haben »ich bei der Verbreunung de» Misch- 
| gases Mißstände nicht mehr ergeben. Die vorher 
beobachtete starke Rußbildung ist gänzlich behoben. 

4. K. E. D. Cassel. Das Misehga« hat eine 
i wesentlich höhere Leuchtkraft als das ungemischte 

Fettgas, jedoch setzt das erstere mehr Uuß ab, so daß 
j ein häullges Verstopfen der Brenner eintritt. 

5. K. E. D. Elberfeld. Zuweilen verrußen die 
Brenner, wenn sie nicht gut eingestellt sind oder das 

I Gas nicht gut gereinigt ist. 

6. K. E. D. Erfurt. Die Brenner müssen eine 
entsprechende Größe haben und gut eingestellt sein. 
Bei Nichtbeachtung dieser Vorsichtsmaßregeln hat sich 
gezeigt, daß die Flammen leicht rußen. 
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7. K. E. I). CiUn. Da sich die Brenner bei der 
Mischgasbclenehtnng leicht verstopfen, ist eine häufigere 
Auswechselung dcrsell>cn erforderlieh. 

8. Lübeck -Buchener Eisenbahn -Gesellschaft. Ab- 
gesehen von den hin und wieder vorkommenden Verrußen 
der Brenner lint sich die Misehgnsbeleuehtung bewährt. 

9. K. E. I). Magdebuig. Der richtigen Auswahl der 
Brenner ist besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden. 

10. K. E. 1). MDnstcr i. W. Bei der Mischgas- 

bclenehtnng kommt tu wesentlich darauf an, ein Roten 

der Klamme tu vermeiden. Dieses wird erreicht, Wenn 
die Brennergröße dem bestimmten Gasverbrauch angepaßt 
wird; ein großer Brenner bedingt die Einschränkung 
der Dnrchlaßöffnung und Verminderung der Ausfluß- 
geschwindigkeit, wodurch das Rußen der Flamme be- 
günstigt wird. Ferner muß der Abstand des Brennern von 
der Ltmpenbleade so groß sein, daß sich die Flamme voll 
entwickeln kann, ohne die Blende zu berühren. Die Be- 
dingung wird durch eine hohl geformte Lampenblende am 
besten erreicht. Diese bewirkt auch bei der gewöhnlichen 
Anordnung der Lampen im Wagen eine bessere Rück- 
strahlung des Lichtes nach den Sitzplätzen als die er- 
haben geformten Blenden. Feiner erfordert die Misch- 
gasflamme eine großen- Luftzufuhr als die Olgastlammc 
Zu diesem Zwecke muß die Lampenblende von dem 
durchbrochenen Lampenkörper etwa 4 mm abgeholten 
werden, damit die frische Luft durch den so gebildeten 
Zwischenraum in das Innere der I>ampe gelangen kann. 

11. Königl. Sächsische Staatseiscnhahnen. Die Er- 
zeiiL'Unirskosten stellen sich bei Mischgas ungefähr 40"/,, 
höher, als bei reinem Olgas. Die Leuchtkraft ist aber 
zwei bis dreimal größer. Es können anstandslos die 
gewöhnlichen Sehnittbrenncr für Mischgas verwendet 
werden, doch ist, um dem Rußen vorzubeugen, etwas 
vergrößerte Luftzufuhr erforderlich. 

12. K. E. D. Stettin. Die Beleuchtung ist 
ungleich heller als mit reinem ülgaü und hat sich 
bewährt. Die mißliche Neigung zum Rußen hat sich 
verloren, seitdem das Olgas statt mit Wasser mit Erdöl 
gewaschen wird. 

13. Kgl. WUrtteiubergische Staalseiscnbahiien. Die 
bisher verwendeten Lochbreimer werden auch für Misch- 
gas verwendet, nur muß die Flamme entsprechend kleiner 
gestelll werden, was bei der in Verwendung befindlichen 
I .ampenbauai t leicht möglich war. Die verkleinerte Miscli- 
gasttaumie hat eine SO— IO° 0 größere lycuchtkraft als 
(Iii- bisherige größere Olgastlammc. Die Misehgas- 
hclcuchtung ist seit einem Jahr im Betrieb und hat sich bis 
jetzt bewahrt Als Mißstand wird empfunden, daß die 
Neigung zur Rußentwicklung bei der Misehgastlammc 
erheblich größer ist als bei der Olgasflamme, was eine 
etwas sorgfältigere Behandlung der Beleuehtungs- 
einriclitungen erfordert. 



Mischgas mit einem vom obigen abweichenden Misch- 
verhältnis verwenden folgende Verwaltungen : die Königl. 
Prcuß. Militär-Eisenbahn und die K. E. D. Posen 
im Verhältnis vom '/» («0,6%) Olgas und '/» (33,4 •'„) 
Acctylengas. 

Letztere Verwaltung äußert «ich dahin, daß die 
Mi-sehgasbcleuchtung zu erheblicheren Beanstandungen 
noch keinen Anlaß gegeben hat. Hei Mischgas ist 
mehrfach stärkeres Verrußen der Lampen ah bei un- 
gemischtem Olgas beobachtet worden. 

Die Königl. Bayerischen Sla«tscisenl»ahiien und die 
K. E. 1). Essen mischen im Verhältnis von 70°/« Olgas 
und 80*/o Acctylengas. I tri der erstgenannten Ver- 
waltung sind djt Erfahrungen sehr gute. Die Kosten 
des Misehgases im Wagen fltr eine Brcmisiundc 
einer Flamme betragen bei einem Verbrauche von 35 I 
2,30 Ff. Bei der K. E. D. Essen hat sich die Be- 
leuchtung elH-nfalls allgemein bewährt, doch erfordert 
sie eine aufmerksamere Behandlung und richtige Auswahl 
der Brenner. 

Die Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahudirek- 
Uon »erwendet ein Mischgas von 80 ".„ Olgas und 20 '/« 
Acctylengas: Die Mischirasbelcuchtung hat sich be- 
währt. — Die Instandhaltung der Brenner erfordert 
jedoch größere Sorgfalt, auch müssen sie genau unter 
den Abzugsrohren stehen; andernfalls tritt sehr leicht 
starkes Rußen der Flammen ein, wodurch der Sehmelz- 
tlberzim der IjMirpenblenden leidet. 

Die K. E. D. Frankfurt a. M. gebraucht ein Ge- 
miseh von 5 Teilen (83,4%) Olgas und 1 Teil (16,6° u | 
Acctylengas; bei der Mischgasbelcuehtung ist ein Ver- 
rufien iler Brenner häufiger beobachtet worden. 

Endlich wird ein (iemisch von 85 % Olgas und 
15% Acctylengas verwendet bei der Königl. Preußischen 
und Großherzogl. Hessischen Eisenbahndirektion Mainz. 
Bei der Miscbgasbeleuehtung ist seither stärkeres Rußen 
beobachtet worden: dies ist durch Waschen des Ol- 
gases mit Erdöl beseitigt worden. Gleiches gilt für 
die Pfälzischen Eisenbahnen, die sich hierüber folgender- 
maßen äußern: Der Llauptübelstand der Mischgas- 
belcuehtung ist die Neigung zum Rußen. — Die Brenner 
setzen sich nach kurzer Zeit zu, die Flamme brennt klein 
oder schief und zerstört im letzteren Falle alsbald die 
Lampenblende. Die Erzeugnisse der Verbrennung greifen 
die Blenden mit Schmelzülicrzug stark an. — Die Instand- 
haltung und Wartung erfordert mehr Zeit und Kosten 
wie bei der Olgasbeleuchtuug, auch nimmt die anfänglich 
größere Helligkeit der Misehgasflauime infolge Zu- 
setzens der feinen Brennerötfnungcn schnell ab. 

Die Holländische Eisenbahn - Gesellschaft sagt: 
Die Beleuchtung mit Mischgas ist bedeutend besser 
als die Beleuchtung mit Olgas. Die Kosten sind 
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höher, die Brenner müssen wegen rußender Flamme 
oft gewechselt werden. 

Zub) Von den 42 Verwaltungen, wolehe auf die Frage 
Nummer 3 Beantwortungen eingesendet haben, liegen hei 
27 Verwaltungen keine Erfahrungen vor; es sind i|jes: Die 
K. E. D. Alton», K. K. I). Breslau, K. K. I). Bremberg, 
K. E. 1). Cassel, K. E. I). Danzig, K. E. D. Klherfeld. 
K.E.I). Erfurt, K. E. I). Essen, K. E. 1). Frankfurt K.M., 
K. E. D. Hannover, K. E. I). Kattowitz, K. E. I). Cöln, 
K. E. I). Königsberg i. Pr., Lübeck-Büchcner Eisenbahn- 
( iescllschaft, Königl. Preußische und Grnßhcrzogl.Hcssische 
Eisenbahndirektion Main/., Königl. Freuß. MilitBr-Kiscn- 
bahn, K.E.I). Münster i.W., t rroflheraogi. Oktenburgieche 
Eiseul>ahndirektion, K. E. I>. Posen, K. E. I). St. Jo- 
hann-Saarbrücken, Gmßhei-zogl. General- Eisenbfthii- 
tlirektion Schwerin i. M., K. E. I). Stettin. K. K. priv. 
Österreichische Nonlu istbabn und Süd- Norddeutsche 
Verbindungsbahn, priv. österreichisch-Ungarische Staats- 
cisenbahn-Gcsellsehaft , K. K. Südbahn-Gesellschat't, 
und Szamostalcr Eisenbahn. 

Über Versuche oder über die Verwendung der 
elektrischen Beleuchtuiuf im größeren Umfange äußern 
sieh 15 Verwaltungen, — Von diesen wurde bei 4 die 
Einrichtung nach Stone verwendet: die Verwaltungen 
äußern sieh hierüber wie folgt: 

1. K. E. I). Magdeburg. Es ist nur ein Wagen 
mit elektrischer Beleuchtung vorhanden. Die Strom- 
erzeugung erfolgt durch eine am Untergestell des Wagens 
pendelnd aufgehftngte Stone sehe Dynamomaschine I). K. I'. 
Nr. 92768, welche mittels Treibriemens von einer Dreh- 
gcstellachse aus durch eine Riemenscheibe angetrieben 
wird. Erfahrungen Ubei die Einrichtung liegen nicht 
vor, da der Wagen der berichtenden Verwaltung zur 
Unterhaltung nicht zugeteilt ist. 

2. Pfälzische Eisenbahnen. Seit dem 1. Mai 1901 
ist ein Wagen I./II. Klasse versuchsweise mit der in 
der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen Nr. 90 Jahrgang 1901 beschriebenen elektrischen 
Beleuchtung Bauart Stone in Betrieb. — Ein ab- 
schließendes Urteil (Iber diese Einrichtung kann noch nicht 
gefallt werden, doch sind nach den günstigen Erfahrungen 
mit der Versuehseinriehtung elektrische Ausrüstungen 
gleicher Art für 10 weitere Wagen bestellt worden. 

3. Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft. Ein Wagen 
— Salon-Krankenwagen — ist ausgerüstet mit elektrischer 
Beleuchtung nach Bauart Stone A Co.; die Einrichtung 
hat sich bewahrt 

4. Gesellschaft für den Betrieb von Niederlandischen 
Staatseisenbabnen. Besondere Erfahrungen liegen nicht 
vor. Nur ein dreiachsiger Besichtigungswagen ist versuchs- 
weise mit elektrischer Beleuchtung nach Stone aus- 
gerüstet. 

Bei der K. E. D. Berlin wird neben der Einrichtung 
Bauart Stone auch eine solche mit reinem Sammlei- 



betrieb versucht. Hierüber Äußert sich genannte Ver- 
waltung: Versuchsweise ist au zwei Personenwagen 
für D-Züge die Stone'sche elektrische Beleuchtung an- 
gewandt. Diese Anordnung ist vollständig unabhängig 
von der I^ade-stelle. Es ist hierliei am Wagennnter- 
gestell eine Dynamomaschine pendelnd aufgehängt, welche 
von einer Wagenachse aus mittels Riemens angetrieben 
wird. Außerdem befinden sich am Wagenuntergestell 
noch Sammler, welche während der Fahrt von der 
Dynamomaschine geladen werden, nm die Beleuchtung 
iles Wagens beim Stillstand bewirken zu können. 

Der eine Wagen I. II. Klasse hat I« I Ampen 
zu 12 Nk. und 6 l-ampcn zu 8 Nk\, der andere, ein 
Speisewagen hat 14 I Ampen zu 12 Nk. und 6 Ijunpcu 
zu n Nk. Die Spannung betragt 21 Volt ; der Lampen- 
strombedarf für den einen Wagen stellt sich auf rund 
3» Amp. für den zweiten Wagen auf etwa 32,5 Amp. 
Jeder Wagen besitzt zwei Sammler von je 12 Zellen, 
wovon jede Zelle etwa 30 kg wiegt. 

Jeder Sammler hat demnach ein Gewicht von 360 kg. 
jede Zelle ein Fassungsvermögen von etwa 90 Ainp.-Stdn., 
bei fünfstündiger Entladung. 

Die Unterhaltung dieser Anlage betragt für eine 
Normalkerzen-Brennstunde 1,06 bis 1,2 Pfg. gegenüber 
der Mischgasbeleuchtung, welche immer unter 0,15 Pfg. 
bleibt. Besonders günstige Erfahrungen sind mit dieser 
Einrichtung nicht gemacht worden, weil sie öftere Aus- 
besseningen erfordert und die Wagen deshalb hanliger 
dem Betriebe entzogen werden. 

Außerdem sind noch einzelne Salonwagen für 
besondere Zwecke mit elektrischer Beleuchtung ver- 
sehen, welche nur durch Sammler bewirkt wird. 
Letztere müssen stets an einer festen Ladestelle 
geladen werden. Abgesehen von der beschwerlichen 
Mitführung von Vorratssammlern bei langen Fahrten, 
haben sich hieibci wesentliche Mangel nicht gezeigt. 
Diese Beleuchtung ist nur als Ergänzung der beibehal- 
tenen Gasbeleuchtung eingeführt. Die Anlagen bedürfen 
jedoch einer fortwährenden äußerst sorgfältigen Über- 
wachung und erfordern znm Teil kostspielige Unter- 
haltungsarbeiten. 

Bei der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft ist neben dem reinen Sammlerbetricb auch 
die Einrichtung nach Bauart Dick in Verwendung; die 
Verwaltung äußert sich hierüber wie folgt: Seit dem Jahre 
1899 werden Versuche mit elektrischer Beleuchtung 
vorgenommen und zwar wurde reiner Sammlerbetrieb 
und Betrieb durch eine von der Achse des Wagens 
aus betätigte Dynamomaschine im Verein mit Sammlern 
(Bauart Dick) erprobt 

Reiner Sammlerbetrieb hat sieh im allgemeinen 
bewahrt, doch können bis jetzt genaue Angaben 
über Betriebskosten nicht bekannt gegeben werden, 
da mehrfache Änderungen in der Anschaffung 



Digitized by Google 



IV. 3. Beleuchtung der Personenwagen. 



214 



und in deren Speisung 
wurden. 

Der für einen Wagen mit 15 Stück 2-Watt-Glüh- 
lampcn von 6 Kerzenstärken (2 Lampen in einem Wagen- 
abteil) erforderliche Sammler besteht aus 4 Trögen zu 
4 Zellen, und hat ein 10 stündiges Fassungsvermögen. 
Der Sammler wird beim Laden im Wagen belassen, zu 
welchem Zweck eine Motor-Dynamomaschine (Umformer) 
vorgesehen ist, die mit einer Spannung von 440 Volt an- 
getrieben, einen Strom von 40 Volt abgiobt. 

Es sind gegenwärtig 12 Wagen in dieser Weise 
ausgerüstet; die Einriclitungskostcn betragen ftlr einen 
Wagen durchschnittlich rund 160o K. Hierzu kommen 
noch die Kosten für 3 Ersatzsammlcr mit 2760 K. und 
ftlr einen Umformer samt Zubehör mit 4000 K. 

Bei der Beleuchtung nach Bauart Dick, welche 
bei 4 Wagen in Anwendung steht, wurde die am Wagen 
befindliche Dynamomaschine ursprünglich mittelst Zahn- 
rad Übersetzung durch die Wagenaehse getrieben. Der 
erzeugte Strom dient teils unmittelbar zur Iteleuchtung. 
teils zur Speisung von 2 Sammlern, welche, sobald die 
Geschwindigkeit des Wagens unter 20 km/Std. sinkt, 
und beim Stillstande in Verwendung tritt Die Um- 
selialtung, Regelung der Klemmenspannung usw. ge- 
schieht durch eigene Vorrichtungen selbsttätig. Die 
Verwendung dieser Bauart befindet sich noch im 
Versuch. 

Insbesondere erwies sich die BcwegungsUber- 
t ragung mittelst Zahnrader nicht verläßlich, da durch 
das Kindringen von Staub und Teilchen der Bettung 
Bewegungscrscliwernissc und rasche Abnutzung der 
Zahnräder eintraten, welche zum Versagen der Be- 
leuchtungscinrichtung führten und Auswechselungen 
bedingten. Die Zahnrader wurden deshalb neuesten* 
durch Reibscheiben eraotzt und gleichzeitig Groß- 
oberflächen- Sammler in Verwendung genommen. Die 
Anlagekosten für einen vicrachsigen Wagen stellen 
sich auf rund 44<m K. gegen IHOO K. für 'Ii- öl- 
beleuchtungseinricbtung. 

Bei 9 Verwaltungen ist reiner Sanimierbetrieb [ 
versuchsweise odei in größere! Au-dennum; in Ver- 
wendung, worüber sich dieselben folgendermaßen äußern: 
1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Im Be- 
triebe stehen 30 Postwagen und 2 Salonwagen mit ! 
elektrischer Beleuchtung unter Verwendung von beweg- : 
liehen Sammlern. 12 Postwagen sind mit je 10 Glüh- 
zu 10 II. K. und 18 Wagen mit je 7 Glüh- 
zu 10 H. K. sämtlich für SO Volt Spannung 
beleuchtet. 

Jeder Wagen ist mit 2 Sammlern (Bauart Böse), 
geteilt in je 8 Kllsten mit 2 Zellen, ausgerüstet. Für 
jeden Wagen u*t ein Ersatzsammlcr für Ladung beschafft 
worden. Außerdem steht noch eine Anzahl Sammler 
al- Vorrat für Ausbesserungen in Verwendung. 



Ein Postwagen mit 10 Lumpen 

Einbau 370 M. 

3 Sammler 1800 9 

... 150 „ 



2820 M. 
Ein Postwagen mit 7 Lampen 

Einbau 300 M. 

3 Sammler 1800 „ 

Sammlerkasten . . . ir,o , 
Zusammen 2250 M. 
Die Ladestelle im Centraibahnhof in München 
ist für die gleichzeitige Ladung Von 30 Sammlern ein- 
gerichtet. 

Die Ladung erfolgt durch eine Dynamomaschine, 
welche von einem Drehstrommotor angetrieben wird. 

Die Gesamtanlagekosten der Ludestelle ein- 
schließlich des kleinen Gebäudes betragen 12 000 M. 

Im Jahre 1900 betrugen die gesamten Selbst- 
kosten der elektrischen Beleuchtung der 32 Wagen, von 
welchen die beiden Salonwagen nur wenig in Ver- 
wendung standen. 12 000 M. 

Im ständigen Betriebe befanden sich 216 Glüh- 
lampen von 10 H. K. Lichtstärke. Die Zahl der 
Brennstunden sämtlicher Umpen belftuft sich auf 
rund 500 000; hiernach berechnen sich die Kosten 
für eine Lampenbrennstunde zu 2,40 Pf. Eingeschlossen 
sind die Kosten für die Unterhaltung der Sammler, die 
durch die Lieferer gegen eine jährliche Vergütung 
von 60 M. für den Sammler erfolgt, sowie die Küsten 
für das Bedienungspersonal und die Glühlampen. Ver- 
zinsung und Tilgung der Anlagekosten, «»wie Kosten- 
ansätzc für allgemein« Verwaltung sind nicht einge- 
rechnet. 

Die Beleuchtung ist eine zufriedenstellende, das 
Auswechseln der Sammler ist jedoch umständlich und 
erfordert ein größeres Personal, weshalb die Ein- 
richtung für eiuen größeren Wagenpark nicht geeignet ist. 

2. Dortmnnd-Groriau-Ensehcder Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Samtliche Personenwagen der Dortmund-Grouau- 
Euscheder Eisenbahn-Gesellschaft sind seit dem Jahre 
1804 mit der Einrichtung für elektrische Beleuchtung 
versehen. 

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt mit Samm- 
lern, welche von der Accumulatorenlabrik - Aktien- 
gesellschaft in Hagen i. W, geliefert sind. Die Abteile 
der einzelnen Wagen sind mit folgenden Glühlampen 
ausgerüstet : 

I. Klasse eine Glühlampe zu 16 N. K. für jedes 
Abteil, 

II. Klasse eine Glühlampe zu 10 N. K. für jedes 
Abteil, 
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III. Kh--y eine Glühlampe zu 10 N. K. für «-in lös 
zwei Abteile, je nach Einrichtung «K r Wagen, 

IV. Klasse zwei Glühlampen zu 6 X. K. für jedrn 
Wagen. 

Bei einer initiieren Klemmenspannung von 15 Volt 
beträgt der Verbrauch au Arbeit für die Normalkerze 
2,5 Watt bei der G kerzigen, 2,25 Watt bei der lokerzigcn 
und 2,0 Watt bei der 16 kerzigen Lampe. 

Jeder Wagen trägt einen Sammler bchältcr , in 1 
welchem ein Sammler von s Zellen untergebracht 
ist, und zwar sind zur hcrpjcmcn Handhabung je 2 
Zellen in einen Kasten eingelwut. Der Behälter be- 
steht aus einem, in eisernem liahmen aufgchaui.'lcii 
Gehäuse aus Holz und besitzt einen federnden Donpcl- 
boden. Die Küsten werden naeh dem Ehwehieben 
in den Behälter durch Gummikeile und durch eine VOT- 
gelegte federnde Friste, die Wim Schließen der Klapp- 
ttlr vorn gegen die Kasten gepreßt wird, in ihrer Lage 
elastisch festgehalten. Das Gewicht eines Kastens mit 
S Zellen beträft 52 kg, also das (iewicht eines ganzen 
Sammlers rund 210 kir und einschließlich des Gehäuses 
am Wagen im ganzen 280 kg. Die Höhe der Kiefen 
ist so gewählt, daß sie sich bei Waren mit durch- 
gehenden Trittbrettern noch leicht über diese hinweg 
und unter den Läng-trägern hindurch in das Gehäuse 
einschieben lassen. 

Die Verbindung der Zi llen unter sich und mit 
der Hauptleitung des Wayens ist in doppelter Weise 
bewirkt: einmal durch biegsame Kabel mit Stöpseln 
und zweitens durch die erwähnte vorgelegte Leiste, 
welche federnde Verbindungsstück« träyt, die sieh 
gegen Metallstrcifcn an der Vonlerwand der Kästen 
und au den Scitenwandcn des Gehäuses ohne weiteres 
anlegen. 

Um eine zu weitgehende Entladung der Sammler 
zu verhüten, ist in die Hauptleitung an jedem Wagen i 
ein Stundeiizähler eingeschaltet, welcher erkennen läßt, 
wie lange der Sammler Strom geliefert hat. Durch ein© 
an dem Zifferblatt des Zählers angebrachte Marke ist 
die für jede Wagengattung verschiedene höchst zu- 
lässige Entlttdezeit gekennzeichnet. Außerdem enthält 
die Hauptleitung den erforderlichen Ausschalter nebst 
Bleisicherung. 

Die Sammler haben für sämtliche Wagengattungen 
dieselbe Größe, ihr Fas-sunu'svennögeii, das bei einem 
Entladcstrom von 7 Amp. 120 Amp.-Stundcn betragt, 
ist ro bemessen, daß die Sammler z. B. bei den Wagen | 
t/11. Klasse, welche den größten Stromverbrauch auf- 
weisen, auch bei der längsten täglichen Brenndauer 
innerhalb 24 Stunden höchstens einmal geladen werden 
müssen. Kür die übrigen Wagengattungen mit ge- 
ringerem Stromverbrauch ist die Brenndauer ent- 
sprechend länger. 



Zur Ladung werden die Sammler aus dem Wagen 
herausgenommen und einer besonderen Ijadestelle zu- 
geführt, wo Gleichstrom von 220 Volt Spannung im 
Dreileitersystcm zur Verfügung steht. Die Ladung 
nimmt bei einer Ladestromstärke von 25 Amp. 6 bis 7 
Stunden in Anspruch. 

Im ganzen haben 36 Personenwagen die Ein- 
richtung für elektrische Beleuchtung erhalten; in diesen 
sind 110 Lampen mit zusammen 1000 Normalkerzen 
angebracht. 

Die Anlagekosten, berechnet auf eine eingerichtete 
Normalkerze, haben sieh ergeben: 
bezüglich der Einrichtung der Wagen zu 15 Mk. 
„ „ Sammler „ 15 „ 

„ „ Einrichtung d. Ladestelle 5 „ 

zusammen für eino Normalkerze zu 35 Mk. 
Die Betriebskosten setzen sich in der Haupt- 
sache zusammen aus dem Aufwand für die I^adung 
und Unterhaltung der Sammler und j"uem für Verzinsung 
und Tilgung der Anlagekosten. Die Kosten der Ladung 
der Batterien machen den geringsten Botrag aus, sie 
stellen sich auf 0,17 Pf. für die Normalkerzen- 
Brennstunde. 

Die Unterhaltung der Sammler wird zur Zeit auf 
Grund eines Vertrages von der Accnmnlatorenfabrik- 
Aktion-Gesellschaft zu einem festen Satze ausgeführt 
Die Kosten hierfür betragen 0,186 Pf. für die Normal- 
kerzen -Brennst unde. Den erheblichsten Betrag bildet 
der Aulwand für Verzinsung und Tilgung der An- 
lagekosten mit 0,444 Pf. für die Normalkerzen -Brenn- 
st unde. 

Im ganzen stellen sich die Betriebskosten auf 
0,8 Pfg. für die Normalkerzen-Brennstundc. 

Der Aufwand für Verzinsung und Tilgung der 
Anlagekosten beträgt hiernach mehr als die Hälfte 
der genannten Betriebskosten. Es liegt das daran, daß 
die Dortmund - Gronau- Enschcder Eisenbahn keinen 
eigentlichen Nachtbetrieb hat: die Zahl der jährlichen 
Lampenbrennstunden ist deshalb verhältnismäßig gering. 
Eine Bahn mit vollem Nachtbetrieb ist jedoch in der 
l<age, eino derartige Anlage besser auszunutzen und 
dadurch die Betriebskosten wesentlich niedriger zu halten. 

Die Einrichtung der elektrischen Zugbeleuchtung, 
wie sie bei der Dortmund-Gronau-Enschedcr Eisenbahn 
getroffen ist, hat sich im allgemeinen bewährt 

3. HeichseLsenbahnen in Elsaß- Lothringen. Die Ver- 
suche mit reinem Sammler- Betrieb zur Beleuchtung 
einiger Wagen haben zufriedenstellende Ergebnisse nicht 
geliefert. Genauere Angaben über Anlage- und Betriebs- 
kosten liegen nicht vor. 

4. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Elektrische 
Beleuchtung ist nur bei Postwagen und versuchsweise 
bei einem Wagen I. und II. Klasse in Anwendung. 
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Der .Strom wird durch Summier, welche in dem 
W'a+ri-n untergebracht sind und in bestimmten Zeiträumen 
geladen werden müssen, gc liefert. Bi* jetzt scheint weh 
diese ücleuchtimgswcise zu bewähren. Die Anlagekostcn 
und Gewichte stelle« sich ungefähr doppelt SO hoch, 
wie bei der Ölgasbelcuchtung. KrfahrunL'en Uber die 
Betriebskosten liegen noch nicht Vor. 

5. KOnigL Worttembergiache titutotetaeobahnea» 
Elektrische Beleuchtung mittel« Summier ist mir hei 
einem Hofwageu und bei einem BahudiciisMBcgichtt- 
gungs-) Wagen in Verwendung. 

Da dies.' heiden Waren verhältnismäßig wenig 
in Beuutzung genommen werden, so sind ilie damit 
gemachten Erfahrungen für gewöhnliche Betriebsvcr- 
hältnisse nicht maßgebend. 

f>. K. K. priv. Kaiser Ferdinands -Xordhahn. Im 
Frülijahiv 1808 wurden versuchsweise SO Personen- 
wagen mit Einrichtungen für die elektrische Beleuchtung 
in der Weis« ausgerüstet, daß jeder Waireu seine eigene 
Stromquelle in Form mehrerer parallel geschalteter 
Sammler zur Speisung der Glühlampen erhielt, die nach 
einer gewissen Beleuehtuiigsilatier gegen frisch geladene 
ausgetauscht wurden. 

Die hierbei gemachten Erfahrungen waren ilerart 
günstige, daß diese Ueleuchtungsart auf eine weitere 
Zahl von Wagen ausgedehnt wurde, so daß gegen- 1 
wart ig damit 106 Personen- und (iepaek- und 37 j 
Postwagen mit zusammen 1*00 Glühlampen in Ver- 
wendung stehen. Die Sammler eines Wagens werden 
in jo einem hölzernen Kasten untergebracht, welcher 
bei den Personen- und ( iepäckwagen am Untergestell 
befestigt und bei den Postwagen im Wagen innern an- 
geordnet ist. 

Von den parallel geschalteten Sammlern eines 
Waren* führt eine mit Blcisieherungcii versehene Haupt- 
leitung durch denselben, an welche die Glühlampen 
parallel angeschlossen sind. 

In den Personen- und Gepäckwagen werden t iliih- 
lampen von 0 N. K. und in den Postwageti solche von 
s N. K. fDr eine Spannung von 23,5 Volt, 2,4 Watt für die 
N. K. mit klarem fllaa und Siemen*fatMung verwendet Für 

alle Wagen werden als Deckenhclcuchtiiiigskörper solche 
nach Patent llawelka mit Beinglassrhinii benutzt und 
für die Pest- und Gepäckwagen überdies zur Beleuchtung 
der Schreibtische Glühlampen auf beweglichen Wund- 

anneo. 

In den Personenwagen I. II. und II. Klasse können 
die 2 Lampen eines Wagenabteils und in einigen Wagen 
III. Klasse je eine luimpe einer Wavetiabtcilung mitteilt 
den Reisenden zugänglicher Dunkelsteller auf „Halb- 
dunkel'* gestellt werden, im ersteren Falle durch Hinter- 
einanderschaltung der Limpen, im letzteren Falle durch 
Vorschalten eines Widerstandes. 



Das Anzünden und Auslöschen der (iliihlampen 
eines Wayens. sowie das Auswechseln der ( ilUhlampen 
und Blcuncherunijen kann jederzeit wahrend der Fahrt 
durch das Zugbegleitungsporsonal vorgenommen werden. 

Die Bcleuchtungsdauer der Waren hängt von der 
Lampenzahl und der Anzahl der beigegebenen Sammler 
ab und betragt bei den Personen- und Gepäckwagen im 
Höchstfall zwischen 40—75 Stunden und bei den Post- 
wagen 30—55 Stunden. 

Als Notbeleuchtung dienen bei Personen- und 
Gepäckwagen Lifaurie-Lunpen und bei ileti Postwagen 
Stearinkerzen. 

Die Ladung der Sammler findet in einer am 

Bahnhofe in Wien errichteten Ladestelle statt; der 
erforderliche Strom wird von der im eigenen Betriebe 
gefahrteti Anlage für die elektrische Bahnhofsheleuchtung 
geliefert. 

Die aus den Wagen nach der Ladestelle gebrachten 
.Sammler werden mit 15 bis 20 Ampere geladen und 
erfordern eine Ladezeit von 10 bis 12 Stunden. 

Seit Mai 1900 werden Versuche mit Großober- 
llächen-Saminlern gemacht, die wegen der kürzeren Lade- 
zeit von 4 bis s Stunden infolge Anwendung eines Lade- 
Stromes von 50 bis 100 Ampere in den Wagen geladen 
werden können, wihIuicIi «las lästige Auswechseln der 
Sa der entfallt. 

Die Aiilagekosten für die elektrische Wagcn- 
belcuchtung betragen: 323 775 Kr. und der Betriebs- 
aufwand einschließlich Verzinsung und Tilgung der An- 
tageko«ten stellt sich 

für eine (1 N. K. Lampenstunde auf 3,2 Heller und 

i i t i ■ i» •• "t.3 - 

Die bisher mit der eingeführten Art der elektrischen 
Wagcnhclcuchtung gemachten Erfahrungen berechtigen 
zu dem Schlüsse, daß dasselbe den in technischer und 
wirtschaftlicher Beziehung gestellten Bedingungen voll- 
kommen entspricht. 

7. K. K. priv. Kasehau-OderbergerEisenbnhn. Ver- 
suche erst seit kurzer Zeit, daher keine bestimmten 

Erfahrungen. 

Die elektrische Beleuchtung ist bei 5 Personen- 
wagen probeweise in Anwendung. Den Strom liefern 
Sammler, welche von der Budapester Zweiguiedcrlas-sung 
dei Haag« r Tudr \ceunni .it. i. • 1 f.ibrik erzeugt werden. 

In einem Troge sind ^ Zellen eingebaut und 3 Troge 
bilden einen Sammler. Die Sammler sind in am Uitter- 
gestcllc aufgehängten Kasten au beiden Seiten des Wayens 
untergebracht. 

Die Ladung geschieht ohne Herausnahme der 
Sammler durch eine besondere I^idestelle, welche 
sich unmittelbar neben dein Aufstellungsgleise der 
Wagen beiludet. Beim Liden werden die Tröge nur 
soweit herausgezogen, daß der Lulevorgang beobachtet 
wenlen kann. 
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Das Gewirhl eines Truge* ist etwa 00 kg, dessen 
Fassungsvermögen bei 1« Ampere EntladtuiL'sstrom und 5% 

Spannungsabfall etwa 100 Ampere-Stunden. Ladezeit 

i>t bei einem größten Ladestrom von 50 AmjM're 2 V, 
Stunden. 

Im Innern des Wasens sind die Kabel unter Holz- 
leisten gelagert, von welchen in parallelen Abzweigungen 
die l/citungcn in die einzelnen Abteile führen. Die 
Haupt- und Ncbcnlcituiig sind zweipolig gesichert und 

außerdem int in jede Leitung ein besonderer Ausschalter 
eingebaut. 

Die im Seitenlange betindlichen lumpen siud in 
jeden der Sammler besonders eiliges» haltet und zeigen 
hierdurch den I.adungszustand jedes Sammlers an. 

Im Seitengange und im Aborte sind 2 ! t Watt-, 
2 t Volt- und 6 Nonnal-Keizen-I jimpcn eingebaut, in den 
Abteileu geben das Lieht gleiche lumpen von 10 Normal- 
Kerzen. Von letzteren sind in jedem Abteil 2 Stück vor- 
handen und mittelst eines Ausschalters derart veibunden, 
daß sie entweder parallel oder in Itcihe geschaltet werden 
können. In einem Wagen Uli. Klasse sind 1 1 lumpen und 
zwar 8 Stück 0 kerzige und s Stück 10 kerzige. 

Kür da« Hektowatt sind die Gesamtkosten 2.1 
Heller. 

Die Lampenstunden- K osten können noch nicht genau 
angegeben werden. 

8. K. K. Kisenbahnmiuisterium. Die elektrische 
Beleuchtung der Kisetibahnfahiv.eug« ist bei den K. K. 
( »sterreiehisehcii Staatscisenhahucn noch nicht aus dem 
Versnclizustand herausgetreten und über die Anlage- und 
Itctriebskosten einer derartigen Beleuchtung liegen noch 
keinerlei Erfahrungen vor, zumal aueh die vorgenommenen 
Vorsuche immer auf Kosleu und (iefahr der Unternehmer 
erfolgten. 

9. Künigl. Ungarische Staafctttfrtenbahnen. Die elekt- 
rische Beleuchtung der Wagen ist seit dem .lahre IK'.iG 
eingeführt und sind derzeit 200 Salon- und Personen- 
Wagen mit dieser ReluuHituugseinrichtnng versehen. 

Den Strom zur Beleuchtung liefern Sammler, 
welche in den an den beiden LlngKMgern des Wagen« ' 
befestigten und zur Aufnahme im allgemeinen von 

je 3 Sammlern geeigneten zwei Kasten untergebracht 

siud. Behuf« Ladung Verden diese nach jeder Hin- und 
Rückfahrt aus den Wagen genommen und mittest Roll- 
wagen zu den auf dem Ost- und Westbahnhofe in 
Budapest befindlichen eigenen Kraft- und Ladestellen 
gebracht. 

Jeder Wagen w ird entsprechend der Ücleuclitungs- 
dsner des Zuges im allgemeinen mit 2—6 Sammlern 
ausgerastet, deren jeder, aus 12 Zellen bestehend, inner- 1 
halb des gestatteten Spannungsabfalles von 5°/« eine 
mittlere Bctrichspauiiung 23,5 Volt und ein Fassungs- 
vermögen von rund «0 Ampere-Stunden besitzt, bei einer 
Kutlailestnimsiilrke von R — 10 Ampere. 



Um die Handhabung der Sammler zu erleichtern, 
ist jeder derselben in 2 oder 3 Trügen eingebaut, deren 
tiewicht H5— 75 kir betragt, während das Gewicht der 
gesamten elektrischen Au-rüstung eines Wagens ein- 
schließlich Ii Sammlern etwa 1400 kg ist. 

In jedem Wngcnahlcil der Personenwagen befinden 
sich in einer Deckenlampe, welche auch den als Not- 
beleuchtung dienenden LampenkOrper für Röbel in sich 
faßt. 2 in getrennte Stromkreise geschaltete Glühlampen 
von je 10 Nonnalkerzen und einem Stromverbrauch« von 
25 Watt, wahrend die (laug- und Alsirtlampen nur mit 
einer 6 kerzigeu Glühlampe ausgerüstet sind. 

Die 2 — 4 oder (> Summier eines Wagens sind zu 
gleichen Teilen auf je eine der beiden positiven Haupt- 
leitungen, hingegen sämtliche Sammler eines Wagens auf 
die gemeinsame negative l^eituug parallel geschaltet, so daß 
auf diese Weise zwei getrennte Stromkreise gebildet 
Werden, an welch" die beiden Lampen eines Wagenab- 
teiles abwechselnd angeschlossen sind. 

Jede Hauptleitung besitzt eine Blcisichcrung, ebenso 
ist jede Zweigleitung einpolig gesichert. 

In der negativen Hauptleitung befindet .sieh der 
Hauptausschalter, wahrend in jedem Wai/enahteile ein 
..Dunkelsteller" sich befindet, mittelst dessen die 2 auf 
verschiedene Stromkreise geschalteten Glühlampen auf 
einen oder den andern der beiden Stromkreise in Heilte 
geschaltet und damit auf Dunkelstellnug gebracht werden 
können. Ein Ausschalten der Lampen seitens der Reisen- 
den ist nicht möglich. 

Die Gang- und Abortlampen sind abwcehslung*- 
weise auf die zwei Stromkreise geschaltet und können 
im Notlalle auf den andern Stromkreis umgeschaltet 
weiden. 

Die Betriebskosten einer lOkerzigeu Lampe für die 
Stunde ohne Tilgung und Verzinsung jedoch einschließlich 
Lampeuersatz und Erhaltung der Sammler betragen 
2,48 Heller trotz des Unistandes, daß der Betrieb kein 
umfangreicher ist und sich auf 2 Kraftstationen verteilt, 
in denen der Strom mittelst Gasmotoren erzeugt wird, 
bei einem ( lasprei.se von 16 Hellem für das dun. 

I He elektische yuchti;:i.' der Wh.-, n hat -:« li 
bewahrt und bisher auch nicht zu den geringsten An- 
ständen Veranlassung gegeben. 

Schließlich wird bemerkt, daß weitere 348 im 
Hau begriffene Personenwagen mit gleicher Einrichtung 
versehen w erden. 

Die Äußerungen derjenigen Bahnen, bei welchen 
die elektrische Beleuchtung im regelmäßigen Gebrauche 
steht, sind in nachstehender übersieht zusammengefaßt: 
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IV. 4. Wasserli'iiuiig. 



Sehlußfolireruni.'. 

Ifiaehgan hat sicli hinsichtlich seiner 
Leuchtkraft im allgemeinen bewahrt. Das 
beobachtete haufu'c Bußen iler Flammen kann 
durch Anwendung ireeiirneter Brenner und Vcr- 
wcndunir L'ut gereinigten Mischirases (W'axhen 
mit Erdöl! beseitigt werden. 

Im allgemeinen wird Misehgas im Gemisch 
VOH "5»,'o Ölgas und 25«'o AcetylengaH verwendet. 

doch sind auch Mlftehungen ron 

Ofi.6 1 » i> Ölgas und 33,4°'o Acetylengaa 

70.0% „ „ 80,0o,'o 

80,0<>/o „ „ 20,0 »/n 

83.4 »/o ,, „ 16,60/n „ 

s5,o«Vo „ „ ib,o;l» „ 
vereinzelt im Gebrauch. 

Elektrische Beleuchtung nach den Bau« 
arten Stuno uinl Dick steht vereinzelt in vor- 

«aehitweiser Verwendung 1 ; genügende Erfahrun- 
gen liegen noch nicht vor. 

Elektrische Beleuchtung ausschließlich mit 
Sammlern i»t mehrererseits vcrsuchsweino an« 
irewendct. bei einzelnen Verwaltungen jedoch 
bei einer namhaften Anzahl von Wagen in regel- 
mäßigem Gebrauch. Dia Erfahrungen mit dieser 
Beleuchtungsart sind allgemein gflnstig. Die 
Kosten sind höher als diejenigen der ölgas- 
belcuchtung. 



Bericht 

tlber »Ii«' Hcaiitwurtuiiirt'n »Irr Fragfl 

Gruppe IV, Nr. 4. 

Wasserleitung. 

Welche Erfahrungen liegen vor aber die Was>er- 
sptilung der Aborte und ttlMjr di« Mittel zur Verhinderung 
des Einfrierens den Spül- und Wasch wassers? 

Baikttmtattar: K. K. prir. SudbalmticsolMiaft. 

Zu dieser Frage liefen von den 74 Vereitis-Ver- 
waltungen 30 Antworten ( = 40,5«/o) ein. 

Von diesen 30 Verwaltungen beantworteten sieben 
Verwaltungen, und zwar: Großherzogl. Oldcnburgischc 
Eisenbahndircktion, K. K. D. Breslau, K. K. D. 
Ca-sscl, K. K. D. Danzig, K. K. I). Kattowitz, Kdnigl. 
Sächsische Staatseisenbahnen, (iroüherzogl. Gencral- 
Eisenbahndirektion Schwerin i. M. die Frage dahin, keine 
Erfahrungen Ober diesen Gegenstand zu haben, da die 
Aborte in den Wagen nicht mit Wasserspülung ver- 
sehen sind. 



Bei naehbenaunten Verwaltungen lutt sich die 
Wasserspülung der Aborte bewährt: 

Reich-eisenbahnen in Elsaß- Lothringen, Pfälzische 
Eisenbahnen, K. E. D. Altona, K. E. Dl Berlin, K. E. D. 
t'öln, K.E.D. Elberfeld, K.ED. Frankfurt a.M.,K. E. D. 
Mainz, K. K. priv. Aussig -Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. 
priv. Kaschau-Oderbc rger Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. 
Kiseiibahutninisterium, K. K. priv. Osten eichische Nord- 
westbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. 
Österreichisch -Ungarilöhe Staatscisenbahn- Gesellschaft, 
K. K. priv. Slidbahn-Gesellschaft, Szamostaler Eisen- 
bahn, Königl. Ungarische Staatseiscnbahnen. Holländische 
Eisenbahn-Gesellschaft und Gesellschaft für den Betrieb 
von Niederländischen Staatseisenbahneu. 

Hierbei wird das Spülwasser teils besonderen 
Behältern entnommen, teils wird hierzu das Wasehwasser 
verwendet. 

Folgende Mittel gegen das Kinfrieren des Spill- 
und Wasch wassers werden verwendet: 

a) NichtfOllung der Behälter bei Kälte Ihm folgen- 
im Verwaltungen: 

Keiehseisenbahnen in Elsaß -I Lothringen. I'fälzisehe 
Eisenbahnen, K. E- D. Berlin, K. E. I). t'öln, K.ED 
Elberfeld, K. E. 1). Frankfurt a. M., K. K D. Mainz. 
K. K. D. St. Johann - Saarbrücken. Knnigl. Württem- 
bergische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Aussig-Tcplitzcr 
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, K. K. priv. Kaschau-Oderberger Kisenbahn- 
Gcsellschaft, K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. Öster- 
reichisch - Ungarisch« Staatseisenbahn - ( Jesellschaft I bei 
andauernd großer Kälte), Szamostaler Eisenbahn, 
Ki'migl. Ungarische Staatseisenbahnen, Holländische Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staatseisenbahnen. 

b) Heizung der Aborte bei folgenden Verwaltungen: 
K. ES. D. St..lohann-Saarbrücken. Königl. Wurttcm- 

bergische Staatseisenbahnen, K. K.priv. KaL«er Ferdinands- 
Nordbahn. K. K. Kisenbahnrainisterium, priv. Öster- 
reichisch- Ungarische Staatscisonbahn-Gcsellsehaft (bei 
nicht zu großer Kälte), K. K. priv. Sudbalm-Gesellschaft, 
1 lolländische Eisenbahn-Gesellschaft. 

c) Füllung der Behälter erst nach vorangegangener 
Heizung oder Entleerung derselben unmittelbar nach 
Ankunft in der Endstation bei folgenden Verwaltungen: 

K. E I). Berlin, K. E 1). Elberfeld, K. K. Eisen- 
bahnminMerium, K. K. priv. Österreichische Nordwest- 
baho und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 

d) Leitung der erwärmten Luft durch den Lüftungs- 
sehieber in den Oberlichtaufbau mit den Wasserbehältern 
beifolgenden Verwaltungen: K. E. D. Altona, K. K. I*. 
Berlin, K. E. I). Hannover. 
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ei Anbringung besonderer Heizschlangen in tlen 
Wasserkästen bei folgenden Verwaltungen: K. K. L). 
Altona, K. K. I). Bromberg. 

f) Möglichst weite Zu- und Abflußrohre mit 
schlanken Biegungen und Umhüllen derselben mit Filz 
bei folgenden Verwaltungen: K. H. D. Coln. K. K. 
priv. Südbahn-Gesellsehalt. 

gt Umgeben des Abortabfallrohrcs mit einem 
Dampfrohre bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

ht Reinigen der Aborte mit heißem Wasser von 
der Lokomotive bei der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn-Gesellschaft und K. K. KLscnbahnministeriuin. 

i\ Anordnung der Wasserbehälter im Innern der 
Aborträume bei der priv. Österreichisch -Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

k) Verwendung von Ventilen statt der Hähne und 
geschützte Anordnung der ersteren bei der priv. 
Österrcichiseh-Ungat ischen Staatscisonbahn-< > esellschaft. 

Zu obigen Mitteln wird seitens der betreffenden 
Verwaltungen noch folgendes bemerkt: 

Zu e) Die Hcizschlangon sind /.war das siebente 
Mittel, auch bei größter Kälte das Kinfrieren des Wassers 
in den Wasserkisten zu verhindern, haben jedoch den 
t" beistand, daß sich infolge der Erwärmung des Wassers 
die von ihm mitgeführten vegetabilischen Bestand- 
teile zu Boden setzen nnd hier eine Schlammsehicht 
bilden, wodurch leicht eine Verstopfung der Kohrkrüm- 
mungen und dor Hähno verursacht werden kann. Durch 



Hg. 112-1U. 




eine sorgfältige Einrichtung und häufige Reinigung der 
Wasserkasten Hißt sich der bezeichnete übelstand aber 
sehr leicht verhüten (K. EL D. Altona). 

Die von der priv. Österreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn -Gesellschaft früher angewendete Ein- 
setzung eines Heizkörpers in die Wasserbehälter hat 
sich nicht bewährt, da die Wärme des Wassers nach 
länger andauernder Beheizung oft zu hoch gestiegen ist. 
Ebenso haben die Versuche, durch Zusetzen von Koch- 
salz usw. den Gefrierpunkt des Spülwassers herabzu- 
mindern, nicht entsprochen; geringere Zusätze haben sich 
als nicht ausreichend gezeigt und durch größere Zusätze 
wurden die Metallteile angegriffen. 

Zwei Verwaltungen (Holländische Eisenbahn-Gesell- 
schaft und Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen) haben in den neueren 
Wagen Aborte mit Wasserspülung, meist nach Bauart 
Doulton «V Co. Lim. I^ambeth l'ottery London S. E., 
darin bestehend, daß der Abortdeckel mit der unteren 
Verschlußklappe der Abortschussel durch eine Hebcl- 
anordnum? verbunden ist: beim Niederdrücken des Abort- 
sitzes, also bei Benutzung des Abortes, wird die untere 
Verschlußklappe geschlossen, während nach Frei- 
lassung des Abortes der Sitz sich hebt und ein Ventil 
für kurze Zeit Offnet, durch welches Wasser in die 
Abortschüssel einströmt. {Siehe Figur 112 114 für 
1. Klasse, Figur 115 — 117 für 2. und 3. Klasse.) Diese 
selbsttätige Wasserspülung hat sich bewährt. 



Ki K . 1K.-117. 
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IV. l-'aihtllbrtlge. 



Sililu Ufuliforiintr. 

Kräftige Wasserspülung der Aborte von 
einem möglichst hoch gelegonen Rehälter wird 
zur Verminderung de« üblen (Jcruches in den 
Wagen für notwendig erachtet und empfith leu. 

Zum Schutz gegen das Kinfrieren de* Spill- 
uncl Wasehwassers wird enipfnhlen: 

r. Heizung der Kllume, in welchen die Be- 
hälter und Leitungen untergebracht sind; 

2. Füllung der Wasserbehälter erst nach 
vorangegangener Heizung und Entleerung der- 
selben unmittelbar nach Ankunft in der End- 
station; 

3. Weite Zu- und Abflußrohre mit schlanken 
Biegungen und Bekleidung der Behälter und 
Rohre mit Filz: 

4. Möglichst großes Gefalle der betreffen- 
den Leitungsrohre; 

5. Anbringung der Ventile möglichst ge- 
schlitzt vor der Außenluft. 

Nicht bewahrt hat sich das Hinsetzen von 
eigenen Heizkörpern in die Wasserbehälter und 
das Zusetzen von Kochsalz zum Spülwasser. 



Bericht 

filier «Iii« H(»;uitwortuni,'f!i der Frngo 
Gruppe IV, Nr. 5. 



a) Welche Anordnungen zur raschen Verbindung; 
Lösung der Faltenbalge haben sich bewahrt? 
b| Welche Mittel haben sich bewahrt, um die 
Dauer der Faltenbalge zu erhöhen und die Unterhaltungs- 
kosten zu vermindern? 



Kt>nigl. 



Beantwortungen dieser Frage liefen von 32 Ver- 
waltungen ein. 10 Verwaltungen erklärten, keine Er- 
fahrungen über Faltenbalge mitteilen zu können; von 
den (Ihrigen 22 Verwaltungen wenden 19 nur die in 
den Technischen Vereinbarungen Blatt XV angegebene 
Verbindung an: bei 3 Verwaltungen, K. E. 1). Berlin. 
KOnigl. Sächsische St.intscisenbahnen und priv. (Mer- 
reiehisch- Ungarische Staat.seisenbahn-Cesells haft, sind 
ausser dieser noch andere Verbindungen im Gebrauch. 

Nachstehend folgen die eiuucyaugcnen Mit- 
teilungen; dieselben sind der besseren i liersicht Weyen 
für Fratrc at und b) gesondert angegeben. 



Zu a. Anordnung der Verbindungen: 

1. (iroßherzot'l. Badische Slaat-seisenbahnen. Keine 
Angaben. 

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Besondere, 
von den Technischen Vereinbarungen abweichende An- 
ordnungen sind nicht im (iebrauch. 

3. Hoichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Ks 
wird nur die bei den Preußischen Staatsbahnen ge- 
brlncbliche Anordnung verwendet Ein rasches Msen 
und Verbinden gestattet diese Anordnung nicht. 

4. Pfälzische Eisenbahnen. Besondere Anordnungen 
sind nicht im (iebrauch. 

5. K. E. I). Altona. Die durch die Technischen 
Vereinbarungen vorgeschriebene Anordnung Ist bisher 
an Einfachheit durch keine andere Bauart übertruH'eu 
worden und hat sich bis jetzt bewährt. Die Ver- 
bindung der Bälge läßt sich schnell und leicht be- 
werkstelligen und bietet für das Ein- und Aussetzen 
von Kurswagen keinerlei Schwierigkeiten, da sich ein 
Lüsen und Nachziehen der Verbindungschrauben selbst 
dann leicht ausführen lässt, wenn sich der Zuir in Bc-- 
wegung befindet. 

0. K. E. D. Berlin. Zur raschen Verbindung 
und I Auing der Faltenbälge haben sich Mutterschrauben, 
die in die Bohrungen der Faltenbalgrahmcn gesteckt 
werden, bewährt. Zur schnellen gegenseitigen Ein- 
stellung sind kegelförmige Paßstifte in einem Rahmen auf 

Kuj. 118 und 11». 
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der Seite des gewölbten Raffers t-iiit:«'M-iiraiil>t, welche in 
entsprechende Locher des Kähmen- des zu verbindenden 
Wagens pasM-ii. Außerdem sind zum ir1«-iclu - n Zwecke 
hui einer Anzahl Wagen Ulierwurf haken nach Fig. HB 
und 11!) zur Anwendung gekommen, welche ebenfalls ein 
schnelles Ldeen und Verbinden ermöglichen. 

7. K. E. D. Bromberg. Bisher wurden Paß- 
stifte und lose Schrauben verwendet, die zwar eine feste 
Verbindung, jedoch keiu rasches und bci|uemes Lösen 
der Faltenbälge ermöglichen. 

8. K. E. I). Danzig. Besondere Anordnungen sind 
nicht getroffen. Wenn die Lösiimr von Faltenbälgen er- 
folgen soll, beginnt der Wagenwärter ungefähr 10 Mi- 
nuten vorher die erforderlichen Vorkehrungen zu treffen, 
damit die Verbindung schnell gelöst werden kann. 

!). K. E. I). Elberfeld. Die au den neueren 
Durchgangswageu der Preußischen Staatsbahnen ausge- 
führte Verbindung der Ivederbälge hat sich im allge- 
meinen bewährt. Nach Ansicht der mit diesem Gegenstand 
beschäftigten Beamten ist die Ausführung derjenigen 
bei den durchgehenden Luxusztigen vorzuziehen. 

10. K. E. ü. Essen a. Ii. Bei guter Ausführung hat 
sich die übliche Einrichtung bewahrt. 

11. K. E. D. Frankfurt a. M. Die Befestigung 
der Balge erfolgt durch Schrauben; Klagen Uber diese 
Anordnung sind nicht verlautet. 

12. K. E. D. Hannover. Die Verbindung ge- 
schieht durch Schrauben mit Muttern. 

13. K. E. D. Münster i. \V. Das Zusammen- 
kuppelu der Kurswagen mit Faltenbalgen verursacht im 
Winter, wenn die Faltenbälge mit einer Schnee- oder 
Eiskruste Uberzogen und infolgedessen steif sind, viel 
Schwierigkeiten; die Faltenbälge müssen oft, um das 
Aneinandersetzeu der Wagen zu ermöglichen, mit Wucht- 
bäumen zusammengedrückt werden. Uni ein rasches 
liöseu der Faltenbalge auf Stationen mit nur wenig Auf- 
enthalt zu ermöglichen, mußte die Anordnung getroffen 
Verden, daß ein Teil der Verbindungssehraubeii schon 
auf der Vorstation gelöst wird. 

14. Königl. Sächsische Staatseisenbaluien. Die in 
Figur 120 und 121 dargestellte Kalteu- 
balgverbinduug wurde versuchsweise 
angewendet und hat sich bewährt. 
Sic ermflglieht rasches Vorbinden oder 
Lösen und besitzt keine dem Verlieren 
ausgesetzte Bestandteile. Auch die 
übliche Befestigung vermittelst Mutter- 
schrauben hat sich bewahrt, wenn ver- 
loren gegangene Schrauben nicht, wie 
dies jedoch vielfach zu beobachten ge- 
wesen ist, durch unpassende Schrauben 
ersetzt werden. Es werden gewöhnlich 
nur etwa » Motte rschraubon ange- 
wendet, welche auch genügen. 



Fi?. 120 onä tttl 




16. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. 
Bei der hier gebräuchlichen, dem 140 der Technischen 
Vereinbarungen entsprechenden Faltenbalganordnung wird 
dio Verbindung mittelst Schrauben hergestellt. Diese 
Verbindung hat den Nachteil, dass sie zu zeitraubend 
ist, und daß besonders eingeschulte Arbeiter hierzu er- 
forderlich sind. 

16. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Es 
ist nur dio in den Technischen Vereinbarungen vorge- 
schriebene Verbindungsart in Verwendung mit der Ab- 
änderung jedoch, daß zum besseren Dichtschließen der 
Rahmen außer den R vorgeschriebenen Verbindung»- 
schrauben eine 7. am Rahmen oben verwendet wird. 
Diese Verbindnngsart hat sich hinsichtlich einer raschen 
Verbindung und Lösung der Faltenbalge nicht bewahrt. 
Um Zugverspätungen hintanzuhalten, müssen die Ver- 
bindungschrauben schon vor Eintreffen in der Station, auf 
welcher Wagen abzustellen sind, also noch wahrend der 
Fahrt, gelöst weiden; desgleichen wird die Verbindung 
der Faltcnbälge erst während der Fahrt beendet, nach- 
dem der Zug die Station bereits verlassen hat, auf welcher 
Wagen eingeschaltet wurden. Derartige Verrichtungen 
während der Fahrt erscheinen jedoch sehr bedenklich. 

17. K. K. Eisenbahnministerium Wien. Der Ver- 
schluß der Faltenbalge mit Durchschrauben (nach §. 140 
der Technischen Vereinbarungen) läßt keine rasche 
Verbindung und Lösung der Faltenbälge zu. Die bei 
den Wagen der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft 
angebrachte Verbindung ( Bauart F. L. M.) hat in dieser 
Beziehung besser entsprochen. 

18. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. Faltenbälge — ausgeführt nach den 
Technischen Vereinbarungen und zwar mit losen 
Durchschrauben zur Verbindung — sind bei 6u Wagen 
in Verwendung. Nur bei einigen n früherer Zeit her- 
gestellten Sonder -Wagen sind Faltenbalge anderer Bau- 
art — mit IVsten, daumenartig eingreifenden Vorreibera — 
in Benutzung, welche eine raschere Verbindung und 
Lösung der Faltenbälge ermöglichen und sich be- 
währt haben. Gegenwärtig werden solche Verbindungen 
versuchsweise ausgeführt ; Erfahrungen darüber liegen 
noch nicht vor. Das Bedürfnis nach Hinrichtungen zur 
rascheren Verbindung und Lösung, sowie entsprechender 
Versicherung der leicht in Verlust geratenden losen 
Durchschrauben der Vereius-Faltenbftlge w ird anerkannt. 

19. K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Die 
vom Verein Deutscher Kisenbahnverwaltungea voi ge- 
schriebenen Anordnungen haben sich bis jetzt bewahrt. 

20. Königl. Ungarische Staatseisenbahneu. Die 
ausschließlich in Verwendung stehende uud gemäß 
den Bestimmungen des §. MO der Technischen Verein- 
barungen hergestellte Verbindung der Faltenbälgc mittelst 
Durchschrauben hat sieh bezüglich einer raschen 
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Losung und Verbindung derselben nioht bewahrt, indem 
das Lösen und Verbinden mit diese» Schrauben nur 
langsam und durch ein entsprechend geschultes Personal, 
sowie nur mit den erforderlichen Werkzeugen stattlinden 
kann. 

21. Holländische Eisenbahngcsellschaft. Die Falten- 
l»älge sind nach den Technischen Vereinbarungen ange- 
ordnet; besondere Anordnungen zur raschen Verbindung 
und l^sung derselben sind nicht getroffen 

22. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen StaHtscisenbahncn. Die (»bliebe Hinrichtung 
hat sich bewahrt. 

Zu b. Mittel, um die Dauer der Faltenbalge zu 
erhöhen und di« Unterhaltungskosten zu vermindern: 

1. Großhcrzogl. Iladische Staatseisenbahnen. Die 
Faltenbälgo werden zu ihrer Krlialtung mit einem guten 
Lederfett eingesehmiert. Von Zeit zu Zeit werden 
sie mit Seife und warmem Wasser von Schmutz und 
anhaftendem Fett gereinigt, ausgespannt und in halb 
trockenem Zustande von Neuem eingefettet. Durch diese 
Behandlung werden die Bälge erfahrungsgemäß, ge- 
schmeidig erhalten. Die Balg-Unterseite wird in jeder 
Falte mit einigen kleinen Lochern versehen, um dem 
Hegenwasser, welches bei zusammgelegtem Balg in den 
einzelnen Faltenrinnen sich sammelt, Abzug zu gewähren. 

2. Kiknigl. Bayerische Staatseisenbahnen. Die 
Faltenbalge werden jährlich 2 bis 3 mal gründlich ge- 
reinigt und durch tüchtiges Einreiben mit einer Mischung 
von Fischtran und Rindstalg (so"„ Tran, 20% Talg» 
oder Vaseline geschmeidig gemacht. Damit in dem 

der Faltenbalge sich kein Wasser ansammeln 
ein Faulen des Bodens zur Folge haben 
würde, werden am unteren Bug jeder Bodenfalte je 2 
mit Zinkblech eingefaßte Öffnungen für das Abtließen 
des Bodenwassers angebracht. 

3. Kciehseiscnbalmen in Kluß-Lothringen. Um 
ein Durchscheuern der unteren Falten durch die Pber- 
gangsbrllckcn zu vermeiden, werden auf den Kücken der 
Falten Drahtstücke von 5 mm Starke und 150 mm Lange 
befestigt. Diese Drahtstücke liegen in einem Abstände 
gleich der Lange derselben von einander und sind auf 
je zwei benachbarten Falten gegen einander versetzt, 
Fig. 122. Zur Verminderung der Kosten der Balge 
wird versucht, sie aus Segeltuch statt ans Leder her- 
zustellen. Zur Zeit ist erst ein Faltenbalg aus Segel- 
tuch in Verwendung. Erfahrungen über dessen Dauer- 
haftigkeit liegen noch nicht vor. 

4. Pfälzische Eisenbahnen. Zur Herstellung von 
Faltenbälgen hat sieh Leder nicht bewahrt, weil es 
nach kurzer Zeit hart und brüchig wird. Line bessere 
Haltbarkeit zeigen die ans gummiertem Segeltuch herge- 
stellten Faltenbftlge, wenn für guten Ablauf des sich in 
den nnteren Falten ansammelnden Wassers Soge ge- 
tragen wird. 



Fig. 12-2. 
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5. K. E. D. Altona. Alle Lederteile müssen 
tunlichst oft gereinigt und gut eingefettet und die aus 
Segeltuch hergestellten Seiten und Boden rechtzeitig 
durch Auftragung neuer Trankmasse gegen den Ein- 
fluß der Witterung geschützt werden. Namentlich 
im Winter ist besonders darauf zu achten, daß die 
Balge von Schmutz, Schnee und Eis befreit werden, 
da die gefrorene dicke Kruste an den Balgen häutig zu 
größeren Brüchen des Stoffes Veranlassung giebt. 

6. K. E. D. Berlin. In neuerer Zeit werden an 
Stelle von Lederbalgen wiche aus gummiertem Segel- 
leinen mit Vorteil verwendet. Diese sind in der Her- 
stellung und Unterhaltung billiger als I^ederbälgo. Zur 
Erhöhung der Haltbarkeit werden die Segelleinenbalgen 
an der Innenseite, und zwar am Bodenteil und an den 
Seitenw änden, letztere bis zu einer Höhe von 0,5 ra mit 
Firnis gestrichen. 

7. K. B. D. Itromberg. Häutige und sorgfältige 
Einfettung. Statt der teuren Faltenhälgc aus Rind- 
Inder sind versuchsweise solche aus getränktem Segel- 
tuch in Gebrauch genommen worden, welche indessen 
leichter verstocken. 

8. K. E. D. Elberfeld. Die hauptsächlichen Be- 
schädigungen der Faltenbalge treten im Winter bei 
starkem Frost ein, wenn die einzelnen Balge in ge- 
frorenem Zustande mit Gewalt auseinandergenommen 
oder bei den Kurswagen auf Unterwegstationen ver- 
bunden werden müssen, wobei das Leder entzweibricht. 
Ein Mittel zur Verhinderung des Steiffrierens der Bülge 
ist nicht bekannt geworden; es dürfte sich eine häutigere 
Einreibung der Lederbälge mit Vaseline oder Fett viel- 
leicht empfehlen. 

U. K. K. I). Frankfurt a. M. Die früher aus 
Leder verfertigt«» Balge werden jetzt aus gummiertem 
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leinen hergestellt. — (her <lie Bewährung kann ein 
Urteil noch nicht abgeiiebcn worden. 

in. K. K. D. Hannover. Bei einigen Wagen 
wurde versuchsweise ilie nnlens Wand des Gehäuses 
fortgelassen, um die Reibung der Fullen zu verhindern 
und die Ansammlung von Sehmutz und Wasser zu ver- 
meiden. 

kann. Öfteres Abwaschen des Leders mit lauem 
Wasser und naehheriges Einfetten mit Vaseline 
beugt, dem Brüchigwerden desselben vor. t iut 
bewährt hat sieh der Ersatz des Leders durch 
getränktes Segelleinen. — Die ersten vor 
(i .lahreu an 2 Wagen begonnenen Versuche und 
die späteren Ausführungen haben gezeigt, daß 
die Haltexlaucr des Segelleinen nahezu ebenso 
lang ist wie die des Leders. Das Leinen wird 
nicht brüchig, bedarf keines Einfettens und ist 
billiger bei Ausbesserungen. Neubeschaffuugen 
stellen sich nur etwa halb so hoch wie bei Loder. 

12. Königl. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Durch Weglassung der äußeren Blech- 
hülle für die zusammengelegten Faltenbälge, wie 
dies an den neueren Wagen versuchsweise aus- 
geführt worden ist, dürfte der Verschleiß der 
Faltenbalge geringer sein. In der allseitig 
geschlossenen BlechhiHle des zusammengelegten Falten- 
balges wird sein Stoff «Uder, getränktes Segeltuch), 
insbesondere wenn solcher naß zusammengefaltet wurde, 
bald brüchig. Ferner sind Ijßchor für den Ablauf des 
Wassers in dem untersten wugerochten Teil der Falten- 
bälge zu deren Erhaltung förderlich. 

13. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Seit 
dem .lahre 18'-»9 wurde vom geschlossenen Gehäuse für 
den zurückgelegten Faltenbalg abgegangen und zu 
seinem Schutze nur die obere, äußere, sowie die beiden 
senkrechten innereu Gehäuswände belassen. Während 
das Znrückpressen des Faltenbalges in das geschlossene 
Gehäuse hantig Verletzungen des Falteubalges zur Folge 
hatte, bewährte sich bis jetzt die neue Anordnung. 
Zum leichteren Entfernen des sich während der Fahrt 
zwischen den Falten ansammelnden •Schmutzes, der 
ein bedeutendes Hindernis für das vollkommene Zu- 
rückschieben des Faltenbalges bildet, sind im unteren 
Teile des letzteren Putzöffnungen vorgesehen, die sich 
bewähren. 

14. K. K. Eisenbahnministerium. Einfetten der 
Faltenbälge mit Fischtran in Zeiträumen von etwa 
l Monaten hat sich bewährt. Die Kosten betragen für 
einmaligen Anstrich mit Fischtran 1,20 Id. Um das 
Ansammeln von Wasser an den untern Teilen der 
Fallenbalge SU verhindern, werden an den tiefsten Stellen 
ausgeufthti! Abflußöffnungen angebracht. Zur Schonung 
der Kaltenbälge, beim Versorgen derselben in dem an 
den Wagenst im wänden angebrachten lilechgehäuse, wird 



11. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Die Be- 
seitigung der äußeren Schutzkastenwand. Der dadurch 
geschaffene ungehinderte Luftzutritt beugt dem Verstecken 
des Bezuges vor. Die Anbringung von Ausputzlochern 
nach Fig. 123—125 in dem unteren Teile des Falten- 
balges, damit der in den Falten sich ansammelnde 
(Sand, Flugasche usw.) leicht entfernt worden 

Fig 123-125. 




in neuerer Zeit die äußere Blechwand, 
zwangloses Einschieben der Bälge behinderte, weg- 
gelassen, der Band der inneren Blechwände a (siehe 
Fig. 12«) nach innen abgebogen ausgeführt und über dem 

Fig. 126. 




Kopfteile des Balges ein entsprechend weil von 
selben absiebendes Ucgeiischutzdach angebracht. Die 
Kaltenbälge erhalten sich im Gebrauchszustande besser, 
als wenn sie längere Zeit eingezogen verbleiben. 

15. Kriv. Österreichisch-Ungarische Staatsciscu- 
bahn-Gesellschaft. Zum Schutze der aus l^dor oder 
Leinwand hergestellten Kaltenbälge weiden nicht voll- 
kommen abschließende Kästen, sondern nur zwei senkrechte, 
an der Innenseite der Kaltenbälge angeordnete, mit den 
Verschlußvorrcibern verbundene Bleche und ein über 
dein olwrcn Teile des Faltenbaiges angebrachtes gew ölbtes 
Blechdach angewendet, durch welche Einrichtung außer 
einer bequemeren Zurüeksclüebung der Faltenbalge eine 
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leichtere Reinigung derselben erreicht wird. Erfahrungen 
über den Einfluß dieser Einrichtungen auf die Dauer- 
haftigkeit der Faltenbalge liegen noch nicht vor. Ks ist 
nur bekannt, daß die unteren Faltenhalgteile infolge 
Verunreinigung durch eindringenden Klugsand usw., 
welcher namentlich bei Trennung der Wagen wahrend 
kurzen Aufenthalts schwer zu beseitigen ist, nur 
mangelhaft zurückgeschoben werden kennen und dadurch 
ein Verbiegen der Verbindungsrabroeu. sow ie die vorzeitige 
Beschädigung der Faltenbälgc selbst verursacht wird. 

16. K. K. priv. Nudbahn-Gescllsehaft. Die Falten- 
balge werden gelegentlich der regelmäßigen Untersuchung 
der betreffenden Wagen mittelst Faustpinsel von anhaftenden 
.Schmutz- und Fettkruston befreit und sodann an der 
Außenseite mit einein bestimmten Lederfett eingeschmiert. 

17. Konigl. Ungarische Staat seisenbahnon. Das 
Abrunden auch der unteren Kcken zur Hintanhaltung 
des Festsetzens von Schmutz und Feuchtigkeit, die An- 
bringung von Wasserabfluß - Öffnungen in den unteren 
Teilen des Faltenbalgcs, die Herstellung desselben aus 
möglichst starkem Kuhleder, die Versteifung des Malges 
durch eingenähte Stahlrahmcn, die Vergrößerung dos zur 
Aufnahme des eingeschobenen Faltenbalges dienenden 
Schtitzkastens, sowie die Vermeidung von scharfen Kcken 
und Kauten an allen in der Nähe des Itaiges betindlichen 
Bestandteilen und 



bälge zur Hintanhaltung des Festsetzens von 
Schmutz und Feuchtigkeit, die Versteifung der 
Bälge durch eingenähte Stahlrahmen, 

Faltenbälge aus gummiertem Segeltuch haben 
sich bei mehreren Verwaltungen zum Teil be- 
währt. Zur Erhöhung der Haltbarkeit wird bei 
der K. EL D. Berlin das Segeltuch an der Innen- 
seite im Bodenteil und an den Seiten Wanden 
(bis zu 0,1m Höhei mit Firnis gestrichen. Wegen 
der geringen Unterhaltungskosten verdient die 
Verwendung von Segeltuch jedenfalls nähero 
Beachtung. 



Bericht 

(Iber «Iii« Hoantwortungcn <lrr Frage 
Gruppe IV, Nr. 6. 



a; Wie haben sich einteilige Achsbuchsen bewährt, 
insbesondere beim Aufhalten der Wagen durch Hemm- 
schuhe? 

b) In welchem Umfange werden solche Achs- 
buchsen aus Stahl oder Flußeisen verwendet und mit 

"das zeitwe^e BefVtten" des' "liiert welcl,em Erf ° U ' e? 



sind bewährte Mittel zur Erhöhung der Dauer und zur 
Verminderung der Unterhaltungskosten der Faltenbälge. 

Schlußfolgerung. 

Die Faltonbalgverbindung durch Mutter« 
schrauben (T. V. Blatt XV) wird viellach als 
nicht zweckentsprechend bezeichnet und das 
Bedürfnis nach einer leichter und schneller lös- 
bar« Verbindung betont Die bei der K. EL D. 
Berlin und den Konigl. Sächsischen Staat seisen- 
bahnen versuchsweise ausgeführten Verbindungen 
haben sich dort bewährt. 

Als Mittel, um die Dauer der Faltenbälge 
zu erhöhon, haben sich bewährt: die regel- 
mäßige Reinigung und Einfettung, die An- 
bringung von Wasserabfluß- und l'utzoffniingen 
im untern Teil der Bälge, die Entfernung der 
Außenwände des Bloehgehäuses und Anbringung 
eines Regendaches, die Entfernung der untern 
Gehäuse wand, um die Reibung der Falten und 
die Wasseransammlung zu verhindern, die An- 
bringung von Draht-Schutzleisten zur Ver- 
meidung des Durchscheuerns der untern Falten 
durah die Cbergangsbrückeu, die Vermeidung 
von scharfen Ecken und Kanten au den in der 
Nähe der Faltenbälge betindlichen Mctallteilen, 
die Abruiidung der unteren Kcken der Falten- 
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haben insgesamt 



Auf den Teil a der Frage 
86 Verwaltungen geantwortet 

2 Verwaltungen (K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Südbahn-< iesellsehafb 
verwenden keine cintoiligen Achsbuchsen. 

7 Verwaltungen (K. K. D. Essen, Großherzogl. 
Mecklenburgische Friedrich Franz- Eisenbahn, Konigl. 
Wflrttembcrgische Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn, priv. Österreichisch- Ungarische 
Staatseisenbahn-Gcsellschaft, Konigl. Ungarische Staats- 
cisenbahnen, Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnon) haben einteilige Achs- 
buchsen nur in geringer Anzahl in Verwendung und 
verfügen nicht Ober ausreichende Erfahrungen. 

9 Verwaltungen (Konigl. Bayerische Staatseisen- 
bahnen, K. K. D. Bromberg, K. K. D. Danzig, K. K. D. 
Magdeburg, Konigl. Preußische und Großherzogl. 
Hessische Kisonbahndirektion Mainz, K . E. D. Münster i. W., 
Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, 
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft) geben an, daß die 
einteiligen Achsbüchsen sich allgemein bewähren und 
haben nicht über Brüche beim Aufhalten der Wagen 
durch Hemmschuhe zu klagen. 

Die Antworten der übrigen Verwaltungen sind 
nachstehend der Hauptsache nach wiedergegeben. 
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1. K. Bf IX Altona. Die jetzigen einteiligen Achs- 
buchsen haben sich in jeder Hinsicht bewahrt. Sie 
gestatten eino leichte Untersuchung des Achsschenkels 
und bequeme Zuführung des Schmierstoffs. Die 
l^ager lassen sich ohne Hochheben des Wagens leicht 
herausnehmen und einsetzen. Ks können keine Teile 
verloren gehen. 

Beim Auffangen der Wagen mit Hemmschuhen 
sind mehrfach Brüche eingetreten. Durch den Stoß, 
welchen die Wagen erhalten, springen die Achsschenkel 
leicht aus dem Lager und verursachen einen Bruch des 
Lagerkastens. Die Verwendung der einteiligen Achs- 
buchsen für gewöhnliche (i Uterwagen ist somit nicht 
zu empfehlen. 

2. Großherzogl. Badische Staatseisenbahnen. Seit 
1R92 ist die einteilige Achsbuchse eingeführt und werden 
zweiteilige Achsbuchsen nur noch ersetzt. Zur Zeit 
sind 21 000 einteilige und 35 000 zweiteilige Achs- 
buchsen im Gebrauch. Im Jahre moi sind bis Knde 
November für Unterhaltnngszweeke 1270 einteilige 
Achsbuchsen und 370 Oberteile sowie 1100 Unter- 
teile zweiteiliger Achsbuchsen beschafft worden. 600 
beschädigte einteilige Achsbuchsen sind durch Her- 
stellung der zerbrochenen . hinteren Wand aus Blech 
nach vorherigem AbfrMM der Buchse wieder brauchbar 
gemacht worden. Dauernd unbrauchbar geworden sind 
2,8 "'„ der einteiligen und 4,2 *,o der zweiteiligen 
Achsbüchsen. Der bei weitem größte Teil der Be- 
schädigungen ist auf die Verwendung von Hemmschuhen 
oder auf ähnlich wirkende Ursachen zurückzuführen. 

3. K. EL D. Berlin. Für dein Personenverkehr 
dienende Wagen wei den jetzt allgemein einteilige gußeiserne 
Achsbuchsen verwendet. Sie haben sich bewährt. Hemm- 
schuhe kommen zum Aufhalten dieser Wagen nicht in 
Anwendung. Bei Güterwagen mit Lenkachsen, die mit 
solchen Achsbüchsen ausgerüstet worden sind, sind zahl- 
reiche Brüche der Gehäuse vorgekommen, welche auf 
das Herausspringen des Achsschenkels aus dem Lager 
beim Aufhalten des Wagens durch Hemmschuhe zurüek- 
gefnhit weiden. Zur Behebung dieses Obelstandes 
sind die I .agcrsehaleii versuchsweise um 5 mm unter 
Achscuschcnkelmitte verlängert worden. 

4. -6. K. E. D. Breslau, K. K. D. Frankfurt a. M., 
K. K. D. Hannover. Die einteiligen Achsbüdisen haben 
sich bei Personenwagen bewahrt. Bei Guterwagen zer- 
brachen die Gehäuse oft. infolge der starken Pe- 
anspruchnng durch die Hemmschuhe. Die K. K. 1). 
Hannover gibt noch an. daß durch die einteilige Achs- 
buchse die Zahl der Heißläufe verringert worden sei. 

K. EL D. Cassel. Die einteiligen Achsbuchsen 
haben sich bewährt Insbesondere haben bei Verwendung 
Klein'scher .Sliuii-rpolsli-r die Heißlaufe abgenommen. 
Beim Aufhalten der Wagen durch Hemmschuhe sind 
nur in einigen Fällen Achsbuchsen beschädigt worden. 



8. K. K. D. Cflln. Für Personenwagen haben sich 
die einteiligen Achsbüchsen bewährt, für Güterwagen 
dagegen nicht, weil die Achsschenkel beim Verschub- 
dienste leicht aus den Ijigerschalon springen und das 
Gehäuse beschädigen. 

9. K. EL D. Klberfeld. Die einteiligen Achsbüchsen 
haben sich im allgemeinen auch beim Aufhalten der 
Wagen durch Hemmschuhe bewährt. Auffällige 
Nachteile sind hierbei gegenüber zweiteiligen Achs, 
büchsen nicht beobachtet worden. Die versuchsweise 
ausgeführte Verlängerung der Achslager bis 5 mm unter 
Schonkelmitto dürfte für beide Arten Achsbuchsen vor- 
teilhaft sein, da hierdurch bei starken Stößen das An- 
schlagen des Schenkels an den Achsbüchsen, sowie ein 
Umkippen des Ingers und Ausbrechen der Gehäuse 
verhindert wird. 

10. Reichseisenbahnen in Klsaß-I .«(bringen. Brüche 
an einteiligen Achsbuchsen wurden auch beim Auf- 
halten der Wagen durch Hemmschuhe nicht mehr be- 
obachtet, seit die 1-ager den Achsschenkel bis zur Hälfte 
umfassen und die seitlichen Anlagestellen der Ijiger am 
Kasten verstärkt wurden. 

11. K. K. I). Krfnrt. Gegenüber zweiteiligen Achs- 
buchsen haben sich die einteiligen Achsbuchsen gut 
bewährt. Nur vereinzelt sind im hinteren Teile ver- 
mutlich beim Aufhalten der Wagen durch Hemmschuhe 
Brüche vorgekommen. Itei zweiteiligen Achsbuchsen 
treten solche Brüche in größerem Umfange ein. Im 
allgemeinen leiden auch die Achsgabcln durch die 
Hemmschuhe. 

12. K. EL D. Kattowitz. Einteilige Achsbüchseil 
haben sich im allgemeinen bewahrt. Die beim Auf- 
halten der Wagen durch Hemmschuhe entstehenden Be- 
schädigungen sind nach entsprechender Verstärkung der 
Büchsen seltener gewurden und sind überhaupt seltener 
als bei zweiteiligen Achsbuchsen. Im Falle einer Be- 
schädigung muß jedoch meist die ganze einteilige Achs- 
buchse erneuert werden. 

13. LUlH'ck-BUchenerKisenbahu. Nach besserer A Um- 
gestaltung der Lagerschalen haben sich die einteiligen 
Achsbüchseti bewahrt. Die Lagerschalen umfassen bei 
Wagen mit Lenkachsen die Achsschenkel bis annähernd 
Mitte und ragen unter dieselbe herab, wodurch beim 
Aufhalten der Wagen durch Hemmschuhe du Aus- 
springen der Achsschenkel aus den Lagerschalen und 
eine Beschädigung der Ugergehäuse verhütet wird. 

1 4. G roßherzogl. Oldenburgische Kisenbahndirektion. 
Gußeiserne einteilige Achsbüchsen für Schenkel von 
100 mm Durchmesser und 200 mm Länge brechen unter 
Wagen mit freien Lenkachsen leicht im Yerschubdicnste. 

15. Konis.'!. Sächsische Staatseisenbahnen. Die ein- 
teilige Achsbuchse hat sich bewährt. Durch sie hat 
sich die Anzahl der Heißlaufe verringert. Hierzu ist 
aber nötig, daß der Öldeckelverschlnß ein guter bleiht. 
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auch wenn die Ach-c heftige seilliche Bewegungen aus- 
führt oder Stniie erleidet. Die Anwendung von Hemm- 
schuhen im Veischubdienste veranlaßt Aehsbliehsbruehc. 
Durch Verstärkung der Bornsen zwischen den Aehs- 
gabcln und geeignete Gestaltung der Ligersrlialen wurde 
das ßrechen der Büchsen seltener. 

10. K. K. D. Stettin. Einteilige Achsbuchsen bei 
Guterwagen mit Kenkarhsen sind — anscheinend 
infolge heftigen Auflaufens auf Hemmschuhe — schon 
vielfach gebrochen, ßei Personenwagen hat sich dieser 
('beistand nur in ganz vereinzelten Fallen gezeigt, ver- 
mutlich weil bei diesen Wagen keine oder nur ganz 
leichte Aufläufe auf Hemmschuhe «tatttinden. 

17. K. K. Österreichische Staat^bahnen. Kinteilige 
Achsbuchsen sind bei Hof- und bei vierachsigeu 
Salon- und Personenwagen in Verwendung. Probeweise 
in Verwendung gewesene Achsbuchsen, ßauart Korbuly, 
haben sich in sofern nicht bewährt, als nur bei sorg- 
fältiger Instandhaltung der mittelst einer Sehraube stell- 
baren Staublederdichtung Ölverluste und Heißläute 
vermieden werden konnten. 

Tber das Verhalten der Achsbuchsen beim Auf- 
halten der Wagen durch Hemmschuhe fehlen Erfahrungen. 

16. Szamostaler Kisenbahn. Seit 1'a Jahren sind 
bei 41 Lastwagen einteilig« Achsbuchsen. Patent 
Korbuly, im ßetriebe. AehsbllchsbrOche sind nicht vor- 
gekommen. 

Zu dem Teile b der Frage haben sich 2« Ver- 
waltungen geäußert. 

19 Verwaltungen hiervon haben keine Achsbuchsen 
aus Stahl oder Flnßeisen in Verwendung oder wenigstens 
keine Erfahrungen mit solchen. Ks sind dies die K. K. D. 
Altona, Konigl. ßayerische Staatseisenbahnen. K. K. D. 
Breslau. K. E. D. Bremberg. K. K. D. Cassel, K. K. D. 
Coln, K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, Rciehsoisen- 
bahnen in Elsaß-Uthriugen, K. E. D. Erfurt, K. K. D. 
Frankfurt a. M., Konigl. Preußische und Großherzogl. 
Hessische Kisenbalmdircktioti Mainz, K. K. D. Kattowitz, 
Großherzogl. General-Kisenbahndirektion Schwerin i. M. f 
Pfalzische Eisenbahnen, Konigl. Würltembergisi he Staats- 
eisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinaiiils-Nordhahn. 
K. K. t )sterreichische Staatsbahnen, Szatnostaler Kiseu- 
balin, Konigl. Ungarische Staatseisenbahnen. 

1. Die Großherzogl. ßadischen Staatseisenbahnen 
haben im Jahre 1898 500 Achsbuchsen aus Schmiede- 
eisen und 1894 500 aus Stahlblech beschafft. Die aus 
- Teilen zusammengenieteten schmiedeeisernen Achs, 
büchsen sind doppelt so teuer als gußeiserne Achs- 
büchsen. Beschädigungen sind an ihnen nicht vor- 
gekommen. Die Stahlbleehbuchson sind zum größten 
Teil dadurch unbrauchbar geworden, daß der Federbund 
den ßlechmantel durchgedrückt hat. Kine größere Anzahl 
Stahlgußachsbüchsen ist in Bestellung gegeben. Er- 
fahrungen mit solchen liegen noch nicht vor. 



2. Die K.K. 1>. Berlin hat einzelne «Hlterwngen mit 
einteiligen Achsbuchsen aus Flußstahl versehen, wegen 
der höheren Kosten jedoch von einer Verwendung in 
größerem Umfange abgesehen. 

3. Die Lubeck-Bucbener Eisenbahn hat gegen 40 ein- 
teilige tlußeiserne Achsbüchsen im Gebrauche. Die- 
selben haben sich aber insofern nicht als zweckmäßig 
erwiesen, als die Niete namentlich an den Führungen 
leicht lose und die Ölbehälter undicht werden. 

1. Die Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahn- 
direktion hat Versuche mit Achsbuchsen aus Flußeisen- 
fonnguß in Aussicht genommen. 

5. Die Kirl. Sächsischen Staatseisenbahnen nehmen 
Versuche mit Achsbuchsen aus Flnßeisenformguß vor, 
haben alier noch keine Erfahrungen gewonnen. 

U. Die Holländische Kisenbahn-< iesellschaft hat aus 
Stahl gegossene Achsbuchsen versuchsweise bei Durch- 
gangswagen angewendet, aber durch solche aus Guß- 
eisen ersetzt, w eil die Aehslagcrgabeln starke Abnutzung 
gezeigt haben. 

Schlußfolgerung. 

aj Die einteilige Achsbuchse hat sich bei 
Personenwagen bewahrt. Untor Güterwagen ist 
sie infolge der heftigen Stoße, welche beim Auf- 
halten der Wagen durch Hemmschuhe entstehen, 
oft zerbrochen. Durch geeignete Gestaltung der 
Kagerschale und des Gehäuses ist aber die An- 
zahl der Brüche verringert worden. Die weitere 
Einführung dieser Büchse ist zu empfehlen. 

b) Es liegen nur wenig Erfahrungen vor, 
welche noch nicht als hinreichend angesehen 
werden können. 



Bericht 

Uber ili«' Beantwortungen der Frage 

Gruppe IV, Nr. 7. 
Drehgestelle. 

Welche Bauart der Drehgestelle ist mit Rücksicht 
auf sanften Gang der Wagen und Vermeidung heftiger 
Seitenbewegungen zu empfehlen? 

Über Drehgestelle haben die nachfolgenden 12 Ver- 
waltungen Krfahrungen mitgeteilt: 

Grußherzogl. Badische Staatseisenbahnen, Konigl. 
Bayerische Staatseisenbahnen , Keichseusenbahnen in 
Elsaß- Lothringen, Königl. Preußische Staatseisenbahnen, 
Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, Königl. Württem- 
bergLsche Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Fer- 
dinands- Nordbahn, K. K. Österreichische Staatseisen* 



; 
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bahnen, priv. Österreichisch - Uugarische Staatseiseo- 
bahn-Gesellschan, K. K. priv. Südbalm-Oesellschaft, 
Königl. Ungarische Stuateeisenbahnen , Holländische 
Staatseisenbahn-Gesellscbaft, 

Gemeinsam ist den zweiachsigen Drehgestellen dieser 
Verwaltungen folgendes: 

Der Wagenkasten ruht mittelst einer Drehpfanno 
(auch Reibscheibe genannt) und zwei seitlichen Fültrungs- 
schuhen auf der Mitte eines quer zur Wagcnlängsachse 
angeordneten Trägers, der Wiege. Die Wiege stützt 
sich an jedem Kndo mit 3 Paar quer zur Wagenlängs- 
achse ncbeneinanderliegenden Doppelblatt federn (sog. 
Kutschenfedern) auf einen darunter liegenden, der Wiege 
gleichlaufenden Träger, der mit vier Oclenkstangen am 
Drehgestell-Gerippe aufgehängt ist Dieses letztere ruht 
mittelst gewöhnlicher einfacher, in der Wagcnlängs- 
lichtung liegender Blattfedern auf den Achsbuchsen. 

Von einigen Verwaltungen (Großhorzogl. Itadisehe 
Staatsbahnen. Königl. Preußische Staatsbahnen, Knnigl. 
Württcmbergische Staatsbahnen, K. K. Österreichische 
Staatsbahnen, priv. Österreichisch - Ungarische Staats- 
cisenbahn-Ocsellschaft, Königl. Ungarische Staateeisen- 
bahnenj wird zwischen das Drchgestcllgerippe und die 
Federn auf den Achsbuchsen noch eine weitere an 
den (iuhängen dieser Federn angreifende Abfederung 
eingeschaltet. 

Zur Erhaltung der Mittellage der Wiege und 
Verringerung der .Seitenschwankungen heben einige Ver- 
waltungen (Großherzogl. Badisehe Staateeisenbahnen, 
Königl. Bayerische Slaatee'isenbaLnen, Königl. Preußische 
Staatseisenbahnen, Knnigl. Sächsische Staatseisenbahnen, 
priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gcsell- 
schaft und Holländische Kisenbahiigesellsehult) aus- 
drücklich die Notwendigkeit der Verwendung be- 
sonderer auf die Stirnflächen der Wiege wirkender Fe- 
derungen hervor, während die Knnigl. Wuittcmhergiselien 
Staatseisenbaltnen und die K. K. österreichischen Staals- 



eiseubalmen d« Wk^« zum Aussei) w iii' r '<'ii lediglich 
einen gewissen freien Spielraum ohne besondere Fe- 
derung geben. Beide Arten sind bei der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn vertreten. 

Die Erfahrung mit doppelt gefederten Drehgestellen 
(Kutsehenfedern quer unter der Wiege und einfache 
Blattlängsfedern auf den Achsbuchsen) lauten hinsichtlich 
Ruhe des Gangs allgemein befriedigend, doch wird ebenso 
anerkannt, daß durch Einschaltung der dritten Federung 
au den I Jtngsfederhängstangen die Weichheit des Ganges 
besonders hinsichtlich der Stöße in senkrechter Richtung 
noch erheblich zunimmt. 

Diese dritte Federung wird in verschiedener Weise 
ausgeführt. Die Oroßherzogl. Badiseheu Staatseison- 
bulmen, die Knnigl. Preußischen Staiitseisenbahnen und 
die Knnigl. Württernltoigischen Staatseisenbahnen ver- 
wenden einfache, ans rechteckigem Flachstahl gewundene 
Schraubenfedern, während l'OB der priv. Österreiehi.sch- 
Ungarischen Staateeisenbahn - Gesellschaft und den 
Knnigl. Ungarischen Staatseisenbahneu die Venvendung 
von incinandergesteekten Schmubenledern borichtet wird. 

Die Bauart der Drehpfanne ist gleichfalls ver- 
schieden. Teils ist sie als Kugellager mit ange- 
messener Beweglichkeit der beiden Kugelflächen gegen- 
einander ausgebildet (Großherzogl. Badische Staateeisen- 
bahnen), wodurch die Drehgestelle in ihren durch Un- 
ebenheiten der Bahn u. dergl. bewirkten Bewegungen 
vom Wagenkasten tunlichst unabhängig worden, teils 
als .Stufenlager mit drei abgetreppten, ebenen, ring- 
förmigen Tragflächen, so bei den Knnigl. Preußischen 
Staatseisenbahnen. Die Knnigl. W Urttcmbcrgischcn 
Staatseisenbahnen verwenden eine kegelförmige Dreh- 
pfanne, bei welcher die Spitze des Kegels nach unten 
gerichtet ist. Zur Eraelung einer gewissen Beweglich- 
keit des Wagenkastens gegenüber den Drehgestellen 
trägt feiner der Drehzapfen über der Lagerpfanne ein 



Fig. 127. 



Fig. Iis. 




Digitized by Google 



IV. ". Drehgestelle. 



kräftiges, mit «einer Achs« quer zur Wagenlängsriehtuug 
und senkrecht zum Hauptdrehzapfen stehende« Goletik 
und gleiche Gelenke besitzen auch die Oberteile der 
seitlichen Gleitschuhe (s. Fig. 127 und 1JH). Die Dreh- 
gestelle sind so durch eine Art von Universalgeloiik mit 
•lein Wagenkasten verbunden. 

Der Winkel, unter welchem die Uilngestangeu der 
Wiege zur Senkrechten geneigt sind, betragt, soweit aus 
Zeichnungen und sonstigen Angaben ersichtlich 10—12": 
nur beim Drehgestell der Königl. Württeinbergischen 
Verwaltung erreicht er den Hctrag von etwa 16,5°. 

Soweit zur Verminderung der Quer-Rewegung des 
Wagenkastens Rttckstellfederungcn der Wiege angewendet 
werden, sind sie entweder als Buffer ausgeführt, die 



Schraubenfedern gegen die Wiegenstiniflaelien 
geprclit werden (so bei den Konigl. Bayerischen. 
Preußischen und Sachischen Staatseisenbahnen sowie 
der priv. < Mcrreichi&ch- Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft) oder es sind zwischen den Drehgestell- 
rahmen und die Wiege Gummibuffer eingesetzt (Groß- 
herzogl. Badische Staat.sbahnen, Holländische Eisenbahn- 
Gesellschaft ). Die Königl. Kisenbahndirektion zu Berlin 
weist ausdrücklich auf die Notwendigkeit elastischer 
Seitonbcgrcnzungcn der Wiege zur Erziclung ruhigen 
Ganges hin. Nach Mitteilung der Königl. Eisenbahn- 
dircktion Hannover müssen diese Rdckstellbuffcr stark 
federn und kurzen Hub haben, wenn sie keine schlingernden 
Bewegungen erzeugen, als.» das Gegenteil vom Erstrebten 
bewirkon sollen. Das deckt sich mit den Erfahrungen der 
Königl. WDrttembergischcn und Grofih. Badisehen Staats- 
eisenbahnen. Erstore Verwaltung hat probeweise ver- 
wendet gewesene Federbuffer wieder entfernt: letzten; 
erzielte mit Federbuffern gleichfalls keine befriedigende 
Wirkung. Nachdem auch ein Versuch, unter Weglassung 
jeglicher Federung nur durch stärkere Neigung der 
Ilängestangon der Wiege größere Rückstellkraft zu ver- 
leihen, wegen Vermehrung der unruhigen Bewegungen 
in der Querrichtung des Wagens fehlgeschlagen war, 
entschloß man sich zur Verwendung von Guinunbuffern, 
welche gleich mit einiger Spannung eingesetzt werden 
und jeder Querbewegung schon von Beginn an einen 
rasch wachsenden Widerstand entgegensetzen. Die Er- 
fahrungen der Holländischen Eisenbahn - Gesellschaft 
bestätigen das vorstehende und zwar erachtet diese Ver- 
waltung, welche schon langer Gummibuffer verwendet, 
zur Erhaltung eines möglichst eng begrenzten Spiels in 
der Querrichtung, die nftere Erneuerung dieser (iummi- 
buffer für nötig. Auch die Erfahrungen der Königl. 
Ungarischen Staatseisenbahnen weisen auf Hiudoiung 
der Entstehung und möglichst rasche Vernichtung von 
Querbewegungen hin durch die folgenden, für ruhigen 
Gang des Wagens airgestellten Forderungen: 

strenge Führung der Achsbuchse in der Achsgabel, 
der Lagerschale in der Achsbuchse und auf dem 



Achsschenkel, endlich derWiege zwischen den lahmen, 
und gutes Einpassen der Drehpfanncn-Ober- und 
Unterteile. 

Von jenen Verwaltungen, welcho elastische Rück- 
stellung der Wiege nicht anwenden, liegen Äußerungen 
Uber ungünstige Erfahrungen nicht vor; soweit aus den 
Antworten und Zeichnungen erkennbar, betragt der freie 
Ausschlag der Wiege bis zum Anstoßen au den Dreh- 
gestellrahmen etwa 50 mm. 

Nach den Erfahrungen der Großherzogl. Badischen 
Staatseisonbalmen genügte ein Spielraum in dieser Höhe 
bis zu Geschwindigkeiten von etwa 8. r ) km in der Stunde, 
um den Wagenkasten frei und sanft in der Querrichtung 
aussch wingen zu lassen. Bei höheren Geschwindigkeiten 
traten mehr oder weniger starke Prellungen der Wiege 
an den Drohgestcllrahmen ein, bei denen ein anfänglich 
vermuteter Zusammenhang mit den Gleisverhaltnissen 
nicht nachzuweisen war. 

Die mißlichen Folgen, welche durch größeres 
freien Spiel der Wiege in der Querrichtung sich für die 

bei langen riereehaigen Wagen ohnehin beschrankte 
Wageiibrcitc nach J;. 122 r ' der Technischen Verein* 
bannigen ergehen, dürfen nicht unerwähnt bleiben. 

Die Königl. Bayerischen Stnatsciscnbahneu besitzen 
2 aus den Vereinigten Staaten von Nordamerika be- 
zogene vierachsige Pullmanwagen mit Drehgestellen 
amerikanischer Bauart. Diese haben sein- ruhigen Lauf und 

zeigen geringen' Seitciiseliwankuugen als die Drehgestelle 
deutscher Bauart, während sich hei letzteren die Stöße 
in senkrechter Richtung weniger Itemerkbar machen. 

Diese amerikanischen Drehgestelle besitzen Dreh- 
plannen mit Kugellager und Querwicgcn, welche durch je 
5 leichte KiUscbenfedern jederscits abgefedert und mit 
ziemlich kurzen (23."» mm) unter etwa 8° zur Senkrechten 
geneigten Haugestangen am Gerippe des Drehgestells 
aufgehängt sind. 

Die Wiegen können mit etwa 50 mm Spielraum 
jederscits frei aussch Wingert. 

Das Drehgestellgerippe stützt sieh mit 2 aus starkem 
({iindstahl hergestellten Spiralfedern jederscits auf einen 
in der Wagciilaiigsrichtuug angeordneten ~\ f för- 
migen Tragbiigcl, der mit seinen Enden auf den Achs- 
buchsen auflagert. 

Dreiachsige Drehgestelle sind nur von 2 Ver- 
waltungen (Königl. Bayerische und Königl. Preußische 
Staatfleiscnbahnoaj gemeldet worden und bei diesen Hin- 
unter Loxnsfahrzciigeii in kleiner Zahl in Verwendung. 
Die Federung in senkrechter Richtung stimmt mit jener 
der zweiachsigen Gestelle uberein; der Lauf wird als 
besonders ruhig und sauft angegeben. Gleiche Er- 
fahrungen machte die beriehterstaltendc Verwaltung, 
welche ebenfalls einen Luxuswagen mit dreiachsigen Dreh- 
gestellen besitzt. 
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Schlußfolgerung. 

Das zweiachsig« Drehgestell allgemein be- 
kannter Hauart mit doppelter Abfederung des 
Wagenkastens hat sich hinsichtlich Kuhc des 
Laufs bewahrt. Durch Einschalt Dng einer dritten 
Federung an den Gehangen der Achsbüchscn- 
federn werden die senkrechten Stnße noch 
wesentlich gemildert. 

Zur Verminderung der Querbewegung der 
Wiegen werden mehrfach Rückstellfedern oder 
Gummibuffer angewendet. Freies Aus.schwingen- 
lassen der Wiegen ist vorzuziehen, wenn mit 
Rücksicht auf die Fahrgeschwindigkeit und die 
Wagenhreite der erforderliche freie Spielraum 
gegeben werden kann; müssen RlUkstellvor- 
richtungen angewendet werden, so ist auf 
Kinschränkun ir der Querbewegungen schon im 
Kntstehen hinzuw irken. Die gute Unterhaltung, 
vornehmlich die Vermeidung der Spielräume des 
Laufwerks tragt zur Verminderung störender 
Querbewegungen wesentlich bei. 

Erfahrungen über den Einfluß der Bauart 
des Drehlaj-'ers auf die Ruhe des Laufs liegen 
nicht vor. 



Bericht 

ttl>er die Beantwortungen der Krage 
Gruppe IV, Nr. 8. 
Bremsen der Mittelachte. 

Welche Bremseinrichtungon der Mittelachse drei- 
achsiger Wagen haben sich bewahrt? 

Berichtcn.tatt«: K. K. prir. K.iwr Ferfituuidj-Xordbahn. 

Die Frage wurde von 9 Verwaltungen beantwortet, 
und zwar: Reichseisenbahnen in Elsaß - I>othruigen, 
K. E. D. Frankfurt a. M., KOnigl. Wttrttembergische 
Staatseisenbahnen, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahu, K. K. Österreichische Staatsbahnen, priv. Öster- 
reichisch-Ungarische Staatseiscnbahn-GcsclLschaft, K. K. 
priv. Südbahn-Gescllschart, Holländische Eisenbahn-Gc- 
sellschaft, Gesellschaft för den Rctricb von Nieder- 
ländischen Staatseisenhahnen. 

1. Reichseisenbahnen in Klsaß-Lothringen. Eine seit 
kurzem hei einem Wagen getroffene Einrichtung mit 
Schiebegestell bewahrt sich. 54 Wagen nach dieser 
Ausführung sind in Bestellung. 

2. K. E. D. Frankfurt a. M. Es ist nur die Bauart 
nach den Regelzeichnungcn der Preußischen Staatsbahnen 
ausgeführt. Über die Bewahrung kann kein Erteil ab- 
gegeben werden. 



3. Kttnigl. Württembergische NtaatseHenbahncn. 
Die hier ablieben Bremseinrichtungen mit Schiebegestell 
haben sich gut bewahrt. (Zeichnung siehe Organ 1803, 
10. Ergänzungsband, Tafel XL) 

4. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Es ist 
eine Bauart in Anwendung, bei welcher die Aufhängung 
des gesamten Bremsgestanges der Qucrvcrschicbung 
der Mittelachse (47 mm) folgt, wobei die Bremsklötze 
in lotrechter Stellung verbleiten. Die Verschiebung 
der Bremsklötze ■ gleichzeitig mit jener der Mittelachse 
— wird durch eino Schraubonfedervcrbindung zwischen 
Kedor und Bromsklotzhangeiscn bewirkt. Diese seit 1901 
bestehende Anordnung hat sieh bewährt. Von der früher 
anstatt derSehrauhenfedm ei himhing angewendeten Draht- 
Reilverbindung zwischen Feder und Hremstjuerbalken 
wurde abgegangen. 

5. K. K. Österreichische Staatsbahnen. Bei der 
nach Fig. 129 an Wagen mit 8,0 ra Radstand und bei einem 

Querspiel Langspiel 
der Mittelachse . . . . ± 35 1. 1,5 nun 
„ Kndachsen .... 15 20 „ 
ausgeführten Rauart konnte eine Behinderung der Quer- 
verschiebbarkeit der gebremsten Achse nicht beobachtet 
werden. Die Hinrichtung hat siel 
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C. lYiv. »'»sterreiehisch-Ungarisehc Ntaatscisenbahn- 
Gescllschaft. Ks sind 2« neue Sehnellzngwagen mit 
solcher Kinrichtm _• verschen. 

Die Kopfe der Bretushängeisen sind derart aus- 
gerundet, daß die llängeiscn dadurch in der Achseo- 
richtung pendelnd aufgehängt und für das Mitnehmen 
der Bremsklötze bei Quei Verschiebung der Mittelachse 
durch Schraubenfedern und Bügel mit der Tragfeder 
verbunden sind. Das Abziehen der Bremsklötze von 
den Rädern erfolgt durch Schraubenfedern. 

Diese Einrichtung zeigt bisher guten Erfolg, doch 
liefen ausreichende Erfahrungen noch nicht vor. 

7. K.K. priv Sudbahn-Gesellsehaft. Die Brems, 
hingt (MO bei dieser Einrichtung sin<l schwindend auf- 
gehängt; rechtwinklig zur Ulngsnehse des Wagens sin.) 
starke walzenförmige Schraubenfedern zur Zurüekführung 
der Bremsklötze in die Miltellage angebracht Diese 
Bauart bat sich bewahrt. 

K. Holländische Kisenbahn-Geselbjchalt Einige im 
Bau begriffene Vifen sind damit ausgerüstet. 

9. Gesellschaft Ar den Betrieb von Niederländischen 
SiaatseisenbabiK-n. Ks befindet sich ein Versuch in 
Ausführung. 

Schlußfolgerung. 
Breroseiurichtungen der Mittelachs« drei- 
achsiger Wagen werden bei Wagen mit und 
ohne seitlich verschiebbares Gestell Verwendet 
und haben sich bewahrt Bei letzteren sind die 
Brenishängeisen so angeordnet, daß sie den 
(^uerverschiebungen der Mittelachse zu folgen 
vermögen. Federnde Abstandhalter verbinden 
die Bremsklötze seitlich mit den Längsfedern 
und verhindern bei offenen Bremsen das Streifen 
der Bremsklötze an den Spurkränzen. 



Bericht 

über «Ii«- B<';mtwortuiiir<*n <l>r Krugo 
Gruppe IV, Nr. !>. 
Bauart der Güterwagen. 

aj Welche Mitlei sind angewendet worden, um das 
Eigengewicht im Verhältnis zur Ladefähigkeit zu ver- 
ringern imd mit welchem Erfolge? iPreßbleehe, Hohl- 
protlle usw.) 

b) In welchem Umfange und mit welchem Erfolge 
sind Wagen für Kohle, Krze, Steine usw. mit mehr als 
15 t Udefithigkeit hu gebrauch? 



c) Welche besonderen Einrichtungen für rasche 
Entleerung sind im Gebrauch und wie bewahren sie sieh? 

JterkhtrreUtler: K. K. KU«fiibabninitiiateriuui. 

Zu a. Über diese Frage sind folgende Berichte 
eingelaufen: 

1. K. K. D. Berlin. Bei den offenen »iüterwagen 
werden die Seitcnwandtüren, bei Kohlenwagen und 
Kalkdeckelwagcn außerdem die Sölten Winde seit mehre- 
icit .Jahren aus Frcßbleehcn hergestellt. Diese Aus- 
führung hat sich im allgemeinen bewahrt. Vereinzelt 
wild erwähnt, daß die Ausbcsserungsarbciten dieser 
Pießblecho teilweise sieh schwieriger und kostspieliger 
gestalten. 

2. Kg!. Säc hsische Staatseisenbahnen. Bei Schmal- 
spur-Güterwagen wurden in neuerer Zeit die sonst üb- 
lichen versteiften Eisen - Längsträger durch Fach werk - 
tiäger aus Winkel- und Flaehcisen ersetzt. Ks ist durch 
die Fachweiko das Gewicht eines Wagenuntergestells 
um ungefähr 24 "/o abgemindert worden. Ausreichende 
Krfahrungen über diese Wagen liegen noch nicht vor, 
doch haben offene Wagen erkennen lassen, daß das 
Verladen der Güter der geringeren Steifigkeit des Trägers 
wegen sehr gleichmäßig erfolgen muß. 

3. Kgl. Wllrttembergisehe Staatsciscnbahncn. Bei 
den Drehgestellen unter Platt form wagen mit 30 Tonnen 
Ladegewicht werden die Tragbalken aus Preßbleehcn 
hergestellt. 

4. Priv. < Vsterreiehisch-Ungarische Staatseisenbalm- 
Gesellschaft. In den Jahren IN*" — 1892 wurden 85« 
Kohlenwagen beschafft, die im Untergestell und Kasten 
ganz aus Martinstahl und zwar aus sehr schwachen ge- 
walzten Profilstäben, gewölbten gepreßten Blechen (3 mm 
stark für die Kastenwände, 4,5 mm stark für die Böden) 
mit schwachen Buffergehäusen, Federstützen usw. her- 
gestellt wurden. 

Die erreichte Verringerung des Eigengewichtes 
betrug bei diesen Wagen gegen früher hergestellte ganz, 
eiserne Wagen etwa 800 kg und im Verhältnis zur 
Ladefähigkeit von 1 1 300 kg sieben Prozimt. 

Die Bauart dieser Wagen hat sich nicht besonders 
bewährt, denn die l'nterhaltungsaibeiten erfordern mehr 
Zeit als bei gewöhnlichen Wagen von Holz und sinil 
auch kostspieliger. 

Zu b. über diese Frage haben 7 Verwaltungen 
Bericht erstattet. 

In der nachstehenden Zusammenstellung sind Ab- 
gaben über die bei den einzelnen Verwaltungen mit 
Erfolg in Verwendung stehenden Wagen mit mehr al* 
15 Tonnen Ladegewicht gegeben. 

:tl 
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Prcvaed Steel Car Co. beschafft 



Für die K. K. Österreichischen Staatsbahnen sind 
Über 100 Stück 2 achsige Kohlenwagen mit Spindelbremse 
und Bremshütte mit folgenden Hauptverhilltnissen im Hau: 

Innere Ijiuge 7,8 in. innere Breite. 2,66 in, innere 
Höhe der Seiten wände 1,31 m, Ladefläche 20,66 qui, 
Laderaum 27,08 cbm, Radstand 4,60 m, gerechnetes 
Eigengewicht 8,0 Tonnen, Gesamtlänge einschließlich 
Butler 0,8 m, Gewicht für das m Gesamtlänge bei Aus- 
nutzung der vollen Tragfähigkeit 2,96 Tonnen. Achs- 
druck bei voller Ausnutzung des Ladegewichte* 14,00 t, 
bei voller Ausnutzung der Tragfähigkeit 14.5 Tonnen. 

Die Wagen besitzen an jeder I^angseite zwei seit- 
lich verschiebbare Klapptüren mit je 0,9X1,3 m lichter 
Öffnung. Trag- und Kastengerippe bestehen aus Form- 
eisen, Verschalung und Fußboden aus Holz. 

Gegenüber der bisherigen Ausfflhrungsweise für 
15 Tonnen- Kohlenwagen der k. k. Österreichischen 
Btalteetsenbaluien wird für die Tonne Ladnnu eine Ver- 
minderung der loten Last um annähernd 20%, der Be- 
schaffungskosten um etwa 18% erzielt. 

Wegen des großen Raddruckes werden diese Wagen 
wohl auf einzelnen Linien nicht verkehren können. 
(K. K. Eisenbahnministcrium.i 



Zu c. Zu dieser Frage haben sich 12 Verwal- 
tungen geäußert. 

Von der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn- 
Gesellschaft sind im Jahre 1899 10 Stück sogenannte 
Selbstentlader, I Sauart Talbot, mit einer Tragfähigkeit 
von 15 Tonnen beschallt worden. Fine Beschreibung 
dieser Wagen ist im „Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens" l. Heft von 1901 enthalten. Die 
Wagen werden vorzugsweise zur Beförderung von 
Coakskohlen, von Eisenschlacken und Eisenerzen be- 
nutzt und bewahren sich insofern, als ihre Bauart eine 
schnelle Kntladung ermöglicht. Dabei wird ihre allge- 
meine Verwendung durch den Umstand begründet, daß 
die Entladung nach der Seite hin stattfindet, da diese 
Anordnung fast überall den bestehenden Einrichtungen 
der Entladegleise entspricht. Gegenüber den bisher 
gebrauchlichen Seitenentladern haben diese Wagen den 
Vorzug, daß die Entleerung des gesaraten Wagen- 
inhaltes beliebig nach der einen oder anderen Gleiseseite 
bewirkt werden kann. Dagegen zeigten sich die Unter- 
gestelle der Wagen als nicht ausreichend widerstands- 
fähig gegen Stöße im Vetsehubdienst; auch ist die Stet' 
schlußvorrichtung ziemlich verwickelt und für allfrillii/c 
Ausbesserum/cn zu wenig zugänglich. Die Firma Tallmt 
ist bemüht gewesen, diese Mangel bei spaterer an andere 
Hahnen erfolgter Lieferung derartiger Wagen zu ver- 
meiden. Nach derselben Bauart für rasche Entleerung 
sind 5 eiserne Kohlenwagen mit 15 Tonnen Ladegewicht 
für die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen im Hau. 

Offene Güterwagen mit der Sehnellontladovor- 
richtung „Patent N'osaiu" haben sich nach den Berichten 
der K. E. I). Herlin und K. E. D. Breslau nicht bewährt. 

Kohlenwagen mit trichterförmigen Kasten und 
Bodcnklappon haben sich bewahrt. (K. E. D. Brom- 
berg, K. E. D. St. .Johann-Saarbrücken.) Bei diesen 
Wagen muß jedoch besonders darauf geachtet werden, 
daß die Hodenklappen stets leicht gangbar sind, was 
durch genügenden Spielraum der Klappen im Hoden und 
in den Gelenkbandern zu erreichen ist. 

Ebenso haben sich Wagen zur Beförderung von Er/ 
mit trichterförmigen Kasten und nach unten sich öffnen- 
den Hodenklappen, welche seit 13 Jahren bei den K. K. 
Österreichischen Staatsbahnen in Verwendung stehen, 
gut bewährt. ( K. K. Kisenbahnministcriuni.l 

Für eine rasche Entleerung haben sich ferner 
offene Güterwagen mit beweglichen Stirnwänden, welche 
im oberen Zapfen drehbar sind, vorteilhaft erwiesen. 

Diese Vorrichtung erfüllt jedoch nur dann ihren 
Zweck, wenn die Wagen auf Kippbühnen eine schräge 
läge erhalten. (K. 10. 1). Herlin, K. K. I). Breslau, 
K. EL D. Bremberg, Königl. Preußische nnd liinß- 
horzogl. Hessische Fisenbahndirektion Mainz, Hollän- 
dische Eisenbahn-Gesellschaft.) 

Die K. K. priv. Kaiser Kctdinands-Nordbahn ver- 
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wendet seit 18Sfs bei ihren Kohlenwagen Sehubklappen- 
türen: diese haben sich für eine beinerne und sichere 
Handhabung beim Entleeren der Wagen geeigneter er- 
wiesen als die einfachen Klapperen. 

Schlußfolgerung. 

Zu a. Als Mittel zur Verringerung des 
Eigengewichtes im Verhältnisse zur Ladefähig- 
keit wurden vornehmlich Proßblcehe angewen- 
det und zwar für Seiten« andt (Iren bei offenen 
Güterwagen, für KastenwAudc bei Kuhlen- und 
Kalkdeckelwagen und für Träger der Dreh- 
gestelle von IMattformwagcn. Für letzteren 
Zweck haben sich die l'reßblecho bewahrt. 

I)ie Verwendung solcher Bleche für die 
Kastenteile hat den Übejstand ergeben, daß 
sich die A usbesserungsarbeiten schwierig und 
kostspielig gestalten. 

Zu b. Die in Verwendungstehetiden drei-,vier- 
und sechsachsigen Wagen mit mehr als 15 Tonnen 
Ladefähigkeit haben sich bewahrt. Erfahrungen 
über zweiachsige Wagen mit mehr als 15 Tonnen 
Ladefähigkeit liegen noch nicht vor. 

Zu c. Kohlen- und Krzwagen, welche zum 
Zwecke der raschen Entleerung mit nach unten 
»der seitlich sich öffnenden Klappen versehen 
sind, haben sich bewahrt. 

Für eine rasche Entleerung auf Kippbühnen 
werden offene Güterwagen mit aufklappbaren 
Stirnwänden mit Erfolg angewendet. 

Aufklappbare, seitlich verschiebbare Tü- 
ren an den Seitenwänden der Kohlenwagen 
haben sich bewährt. 



Bericht 

über di»' Beantwortungen der Frag«' 

Gruppe IV, Nr. 10. 
Flußeisen. 

Mit welchem Erfolge ist Flußeisen zur Herstellung 
von Kuppelungsteilen verwendet worden? 
(Angabc der Beschaffenheit.) 

BeriehlemUtUr: l'riv. < Ktorreicbiwh-Uitgarisrhe SttubciiraUhn- 

Vorstehende Frage wird von 82 Verwaltungen 
beantwortet, wovon 6 berichten, daß sie Flußeisen nicht 
verwenden. 

Die abiigen Berichte lauten wie folgt: 
1. Kfinigt. Bayerische Staatsetsenbahnen. Fluß- 
eUen mit der Bezeichnung „Basisches Siemens -Martin- 
Hußeisen", einer Zugfestigkeit von 40- 50 kg i|inm, 
einer Dehnung von mindestens 20 ", o und einem Phosphor- 
gehalt von nicht (Iber 0,05 > wird seit einiger Zeit zur 
Herstellung von Zughaken verwendet. 



Das Material läßt sich gut verarbeiten und mit 
der bei Flußeisen überhaupt gebotenen Vorsieht auch 
schweißen. 

Ober Abnutzung, wie über das sonstige Ver- 
halten dieser Zughaken liegen noch keine Erfahrungen vor. 

2. Reichseisenbahnen in Elsaß -Lothringen. Ein 
abschließendes Urteil konnte bis jetzt nicht gewonnen 
werden. 

3. Gmßherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion. 
Flußeisen von 38-45 kg/qmn Zugfestigkeit nnd 
mindestens l5»/„ Dehnung hat sich seit 2 .Fahren für 
Kuppelungsteile bewährt. 

4. K. K. D. Altona. Mit der Verwendung von Fluß- 
eisen zur Herstellung von Kuppelungsteilen sind keine 
günstigen Erfolge erzielt worden; es kommen häufig 
lirüche der Muttern und Spindeln vor, namentlich Ist 
auch häufig ein Strecken der Spindeln beobachtet worden, 
wodurch die Muttern ungangbar wurden. 

f>. K. E. D. Berlin. Bei Neubeschaffungen ist es 
gestattet, sämtliche Bestandteile der Schrauben- und 
Sicherheits- Kuppelungen (ausschließlich Zughaken) aus 
Flußeisen herzustellen ; dasselbe muß basisches Martin- 
Flußcisen sein und eine Zugfestigkeit von mindestens 37 
und höchstens 44 kg, <|mm bei einer Dehnung von mindestens 
20»;» besitzen. Die aus Flußeisen hergestellten Teile 
dürfen weder geschweißt noch im Betriebe durch An- 
schweißen ausgebessert werden. Wenn sich auch die 
aus derartigem Material hergestellton Kuppel ungsteile 
bewährt haben, so ist es doch vorgekommen, daß 
eine Anzahl Kuppelungspindcln beim Werfen auf Holz- 
pflaster zerbrochen ist. Dieser fbelstand dürfte auf 
den Eintritt von Blauwärme beim Aufziehen des 
Schwcngelbundes auf die Kuppelungspindel zurück- 
zuführen sein. Es ist deshalb in neuerer Zeit auch vor- 
geschrieben worden, daß die fertigen Teile bei mäßiger 
Braunwärme ausgeglüht werden. 

6. K. E. D. Breslau. Flußeisen ist mit gutem 
Erfolge zur Herstellung von Kuppelungsteilen verwendet 
worden, und zwar basisches Martin -Flußeisen mit einer 
Zugfestigkeit von mindestens 37 und höchstens 44 kg, qram 
bei einer Dehnung von mindestens 20°/,. 

7. K. E. I). Bromberg. Die tlußeisemen Kuppelungs- 
teile aus weichem Material, bei welchem die Zugfestig- 
keit zwischen 36 und 42 kg/qnn und die Dehnung 25 •/„ 
beträgt, haben sich bewährt Die aus Flußeisen her- 
gestellten Kuppelungsteile erfordern eine sorgfältige 
Behandlung, weil das Flußeisen infolge von Veränderungen 
im Gcfüge leicht spröde wird; durch mäßiges Ausglühen 
sind die hierdurch hervorgerufeneu übelstände (Brüche) 
beseitigt worden. 

h. K. E. I). Cassel. Flußeisen ist zur Herstellung 
vollständiger K upjielungen, wie auch einzelner Kuppclungs- 
teile vorwendet worden. Dasselbe hat sich insofern 
nicht bewährt, als beim Gewindeschneiden der Kuppelung- 
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Spindeln ein Ausbrechen von Gewindegängen eintrat. 
Auel» sind während der kalten Jahreszeit im Betriebe 
verschiedentlich Brüche der Kuppelungspindelii beobachtet 
wurden. Das verwendete Flußeisen hatte eine Festig- 
keit von 85 bis 42 kg/qmm und eine Dehnung von 
mindestens 20%. 

9. K. E. D. Danzig. Flußeisen ist zu Kuppelttngs- 
teilen mit trillern Erfolge verwendet worden. 

10. K. £. D. Elberfeld. Zur Herstellung von 
Kuppelungsteilen ist Flußeisen mit gutem Erfolge ver- 
wendet worden; es soll basisches Martinnußeisen sein 
und eine Zugfestigkeit von 37 und höchstens 44 kg, «pm 
bei einer Dehnung Ton mindestens 20*'© besitzen. 

11. K. E. D. Erfurt. Flußeisen zur Herstellung 
von Kuppelungsteilen Hndet keine Verwendung. Da- 
gegen ist die Beobachtung gemacht worden, da Ii die in 
großer Anzahl eingehenden beschädigten Kuppelungs- 
teile aus Flußeisen bestehen. Die beschädigten Teile 
zeigten vollständige Brüche von gesundem Ansehen. 

LS. K. E. D. Hannover. Die Verwendung von 
geeignetem Klußeisen zu Kuppelungsteilen hat sich 
bewahrt. Kuppelungspindelii aus Flusseisen verbiegen 
sich leichter als solche aus Schweißeiseri. Da Brltche 
an tlußeisernen Kup[ieluugsteilen bei starker Kälte 
hautiger auftreten, so scheint es, als ob das Flußeisen 
durch die Kalte spröder und leichtbriichiger würde. 

13. K. E. D. Kattowitz. Die Verwendung von 
Flußeisen zu Kuppelungsteilen i*t noch gering und 
beschränkt sich auf die Teile, bei denen eine Sehwoi- 
ßung nicht erforderlich ist. 

Bei Kiippelunir^pindeln aus Flußeisen hat sich in 
einigen Fällen eine nachteilige Härte hinterher heraus- 
gestellt, die zum Bruche der Spindel schon dann führte, 
als -ie auf eine Eisenbahnschiene fallen gelassen wurde. 
Da das Material bei der Abnahme den Gütevorschriften 
entsprochen hat, wird angenommen, daß eine nach- 
teilige Erwärmung der Spindel durch das Wartuauf- 
zichen des Schwengelbundes eingetreten ist; es wird 
erwogen, ob nicht für die Spindeln nach dem Aufziehen 
des Bundes schwaches Ausglühen vorzuschreiben sein 
mochte. 

Das Flußeisen soll basisches Martin- Flußeisen sein 
mit einer Festigkeit von mindestens 37 und höchstens 
41 kg/qmm hei einer Dehnung von mindestens 20 

II. K. E. D. Magdeburg. Flußeiscrne Kuppelung- 
spindelii sind cr<t im laufenden .lahre zur Anlieferung 
und Verwendung gekommen: wegen der kurzen Ver- 
wendung-Zeit kann Uber die Bewährung ein zutreffendes 
Urteil nicht abgegeben weiden. Es ist in einigen 
Fällen vorgekommen, daß solche Spindeln mit warm 
aufgepaßtem Schwengelbund beim Aufwerten auf den 
Boden dicht hinter dem Schwengelbund im gesunden 
Eisen gebrochen sind. Sie werden jelr.t vor der Ver- 
wendung ausgeglüht. 



15. Könitrl. Preußische und Großherzogl. Hessische 
I Eisenbahndirektion Mainz. Flußeisen ist zur Herstellung 
von Kuppelungsteilen mit Ausschluß der Spindel mit 
gutem Erfolge verwendet worden; es .soll basisches 
Martin- Flußei>en sein und eine Festigkeit von min- 
destens 37 und höchstens 44 kg bei einer Dehnung von 
20% besitzen. 

10. K. E. I). Stettin. Die Kuppelungsspindeln 
ans Flußeisen brechen bei starker Beanspruchung ge- 
wöhnlich ganz durch, während bei den aus Schweiß- 
eisen hergestellten Kuppelungspindelii ein Abstreifen 
des Gewindes öfter beobachtet wird. Bei guter Material- 
Beschaffenheit (nicht zu hart) ist dem Flußeisen vor dein 
Schweißeiscn der Vorzug zu geben. 

17. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Fluß- 
eisen ist bei den Kuppelungsteilen nur zu den Bolzen 
der Sicherheitshaken zugelassen. Hierzu hat es sich 
bewährt. Es soll 33 - 4 1 kg qmm Festigkeit und mindestens 
25% Dehnung bei einer iJlnge des Probestabes von 
200 mm besitzen. 

18. Königl. Württembergi-sche Staatseisenbahnen. 
Seit etwa vier Jahren ist es gestattet, die Kuppelmuttern 
aus Flußeisen herzustellen. Nachteile gegenüber den 
aus Schweißeisen hergestellten sind nicht bekannt ge- 
worden. Das hierzu verwendete Flußeisen muß 37 bis 
44 kg qmm Festigkeit. SO •/• Dehnung und 40% Ein- 
schnürung besitzen. 

l!). K. K. priv. Kaschau-Oderbergor Kisenbahn- 
(iesellschaft. Es liegen keine bestimmten Erfahrungen vor. 

20. K. K. Eisenbahnministerium. Gut ausgeglühtes 
Flußeisen hat sich für Kuppelungsteile im allgemeinen 
ebenso bewährt wie Schweißeiscn. Es laßt sich ia<- 
besondere sehr gut bearbeiten. Das für Kuppelungs- 
teile zu verwendende Flußeisen soll eine Zerreißfestigkeit 
von 40—50 kg qmm, eine Dehnung von mindestens 
20 % haben und der Höchstgehalt von Phosphor 0,05 " „ 
nicht überschreiten. Zu bemerken ist, daß Kuppel- 
spindeln aus Flußeisen sich häutig im Betriebe strecken. 

21. u. 22. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. Im allgemeinen 
werden die Kuppeluugsteile aus Schweißeiscn erzeugt 
und w urden bloß Scheerenhaken aus Flußeisen hergestellt , 
welches sich für diese Knppelungshestandteile gut be- 
währt hat. 

23. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatscisen- 
bahn-Gcsellschaft. Zur Herstellung von Kuppelungs- 
teilen wird Mattin-Flußeiscn verwendet, welches folgen- 
den Bedingungen zu entsprechen hat: 

Geringste Zerreißfestigkeit 35 kg/qnm, geringste 
Einschnürung 00 %; Biege-, Schmiede- und Schweiß- 
proben bei der Übernahme des Materials. Nach den 
gemachten günstigen Erfahrungen kann Marti n-Flnßeisen 
der bezeichneten Beschaffenheit bei samtlichen Wagen- 
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licstandteilcn an Stolle von Schweißern anstandslos 
verwendet werden. 

24. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Flußeisen 
ist bisher mit Aitern Erfolge zur Herstellung von 
Kuppelungsteilen vorwendet worden. Für die Bcsehaft'cn- 
heit ist vorgeschrieben: Festigkeit 4u 44 kgqmm, Ein- 
schnürung 46 %, Dehnung 20 */•, Phosphor 0,05 */«. 

25. Königl. Ungarische Nuatsciscnbalmcn. Zur 
Herstellung von Kuppelungsteilen wird schweißbares 
Flußeisen erst seit jüngster Zeit verwendet; (Iber den 
Erfolg stehen somit noch keine Erfahrungen zu ( leimte. 
Als Materialvorschrift gilt: 

Zerreißfestigkeit mindestens 3«, hnvhstons II kg.jinin, 
Dehnimg auf die ursprüngliche Lange von 200 mm 
bezogen — iniiHle>tens 20 "/•. Überdies sind Bieg.'- und 
Schweißpr<ibcn vorgeschrieben. 

26. Cesol Isehaft für den Betrieb von Niederländischen 
SUatseisenbahnen. Flußeisen wird in letzterer Zeit an- 
gewendet für Sicherheitskuppelungen, Rnu'cl und laschen 
vun SchraubenkuppeluiiL'en. Das Material ist basisches 
Sieuieiis-Flußeisen. Festigkeit 30—42 kg.'qmm, Dehnung 
mindestens 25 °'o bei 200 mm ursprünglicher iJtnge. 

Sämtliche Teile mIWsen aus je einein Stück ohne 
Schweißung hergestellt sein. Probestücke «dien sich 
kalt um einen Dura von der Starke der halben Material- 
dicke um ISO" biegen lassen, ohne irgend welche Risse 
zu zeigen. Desgleichen, wenn rotglühend in Wasser 
von 26' C. abgeschreckt. 

Zusammenstellung. 

Aus den vorstehenden 26 Beantwortungen ergibt 
sich folgendes: 

Kuppelungsteile au- Flußeisen verwenden 25 Ver- 
waltungen, davon: 

a) Mit gutem Erfolge Ifi Verwaltungen und zwar: 
Die Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion, die 
K. E. D. Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, 
K. E. D. Danzig, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. 
Hannover, Konigl. Preußische uud Großherzogl. Hessische 
Eisenbahndirektion Mainz, K. E. D. Stettin, die Konigl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen (nur fltr Rohen der Sicher» 
heitahaken). die Konigl. Warttembcrgisehcn Staatseison- 
bahnen (nur fdr Knppelungsmuttera), das K. K. Kiscnbahn- 
ministerium. die K. K. priv. Österreichische Nordwest- 
bahn und SUd-Norddeutsche Verbindungsbahn (nur für 
Scheerenhaken ), die priv. Österreichisch • Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft und die K. K. priv. Snd- 
bahn-Gesellsehaft. 

b) Mit ungünstigem Erfolge 2 Verwaltungen und 
zwar: die K. E. D. Altona und K. E. D. Cassel. 

e) Bestimmte Erfahrungen liegen noch nicht vor bei 
7 Verwaltungen und zwar: bei den Konigl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen (verwenden nur Zughakon aus Fluß- 
eisen), den Reichseisenliahnen in Elsaß - Lothringen, 
der K. K. I). Kattowitz und K. E. D. Magdeburg, 



der K. K. priv. Kasehau-Oderbergcr Eisenbahn-Gesell- 
schaft, den Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen und 
der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahnen. 

Die K. E. D. Erfurt verwendet selbst kein 
Flußeisen zu Kuppelungsteilen. bemerkt jedoch, daß 
von den eingehenden beschädigten Kuppelungsteilen 
eine große Zahl aus Flußeisen erzeugt ist. 

Die Beschaffenheit des Flußeisens geben die be- 
antwortenden Verwaltungen, wie folgt, an: 
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Mehrere Verwaltungen betonen, daß Flußeisen 
die Eigenschaft besitzt, sein ( iefüge leicht zu verändern 
und haben das Auftreten von Brttchen bei Kuppelungs- 
spindeln beobachtet, wenn diese auf Eisenbahnschienen, 
auf Holzpflaster oder auf den Hoden geworfen wurden; 
auch das Warmaufzichen der Schwengel auf die Spindeln 
habe Brüche begünstigt; die.<c 4 Verwaltungen und zwar: 
Die K. K. D. Herlin, K. K. I). Bromberg, K. K. 1). 
Kattowitz und K. E. D. Magdeburg und Überdies das 
K. K. Eisenbahnministerium empfehlen das Ausglühen 
der fertigen Teile. 

Die K. E. I). Cassel und die K. K. I). Hannover 
geben an, daß Flußeisen in der Kälte spröder wird, 
und daß demzufolge mehr Brüche auftreten. 

Ein Strecken der Kuppelungspindeln im Betriebe 
beobachten die K. E. I). Altona und das K. K. Eisen- 
bahnministeriuni. 

Auf die bei der Bearbeitung und Behandlung des 
Flußoisens gebotene Vorsicht weisen hin die Königl. 
Bayerischen Staatscisenbahncn, die K. E. I). Hrombcrg 
und K. E. I). Cassel; erstcre Verwaltung läßt bei 
entsprechender Vorsicht das Schweißen zu. während 
die K. E. D. Merlin, die K. E. I). Kattowitz und die 
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 
eisenbahnen das Schweißen ausschließen. 

Dio K. E. D. Stettin räumt dem Flußeisen bei 
guter Materialbeschaffenheit (nicht zu hart) vor dem 
Schweißeisen den Vorzug ein. 



Schlußfolgerung. 
Flußeisen wird zu Kuppelungsteilen in 
ausgedehntem Maße bei entsprechender Be- 
schaffenheit im allgemeinen mit günstigem Er- 
folge verwendet; vorausgesetzt wird hierbei, 
daß die Materialbeschaffenheit eine gute und die 
Hehandlung sowohl bei der Bearbeitung als im 
Hetricbe eine sorgfältige, nicht schonungs- 
lose sei. Ausglühen der fertigen Hestandtoile 
bei mäßiger Braunwärme hat sich bewährt. 



Bericht 

über die Beantwortung!'» der Frage 
Gruppe IV, Nr. II. 
Stahlguß. 

Für welche Teile wird Stahlguß beim Wagenbau 
verwendet und mit welchem Erfolge? 

H«ritbter*Utter rtiv. < ►slerreichiscli.Utijfariv h« 
St»at5ci«cnl.alin-Ge4<ll'cli»ft. 

Cbcr vorstehende Frage sind von 35 Ver- 
waltungen Antworten eingelaufen; von diesen Ver- 



waltungen verwenden 25 Stahlguß (Stahlfonnguß) zu 
verschiedenen Wagenbcstandteilen, 5 dieser 25 Ver- 
waltungen verwenden Stahlguß (eigentlich Gußeisen 
mit einem Stahlzusatzei auch zu Bremsklötzen, 8 Ver- 
waltungen verwenden Stahlguß nur zu Bremsklötzen, 
2 von den berichtenden Verwaltungen verwenden keinen 
Stahlguß im Wagenbau. 

A. Heantwortungen betreffend Stahl l'ormgiiß 
für Wagenbau (ausschließlich Bremsklötze). 

1. König]. Bayerische StaatseUenbahnen. Aus 
Stahlguß werden in neuerer Zeit folgende Wagenteile 
hergestellt: KoUmtlffeo der Ziigvorrichtung, Zngstangen- 
führungen, Drehzapfen für die Bremsklotzabhebevor- 
riehtung, Versiclierungsplalten gegen das Verschieben 
der Tragl'ederblätter, Anschlagwiiikel für die Aeh>halter 
der verschiebbaren Mittelachse bei dreiachsigen Wagen, 
Kippslangenfllhrimgeii und Vorstecker hierzu bei Dreh- 
schcmelwagcn, Hordeinleghaken, Hängklobenlager für 
uroklappbarc Bordwände, Bufl'er-tnßseheiben (im Ge- 
häuse!; außerdem bei vierachsigen Personenwagen: die 
Träger zu den Breuislaschensupporten und die Brem* 
lasehenträgw der Drehgestelle, die unteren Auflagen 
der IIänge<|iierbnlken, die Bremsankersupporte an Dreh- 
gestellen, die mittleren Keibplatten der Drehgestelle, die 
Supporte für die Aufhängung der Faltenbälge, Hügel 
und Bollen für Tragfederhängeglieder. 

Die mit Stahlgoß gemachten Erfahrungen sind 
günstig, Brüche an den genannten Teilen wurden vorerst 
nicht beobachtet. 

•2. Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Stahl- 
guß wird zu den Drehtellern und Federböcken vier- 
achsiger Wagen und für einzelne Teile des Schiebe- 
gestelles der Mittelachse dreiachsiger Wagen verwendet. 

Der Erfolg war bis jetzt befriedigend. 

.1. Großherzogl. üldenburgischc Eisenbahndirektimi. 
Aus Stahlguß sind die ihrer Gestalt nach geeigneten 
Teile der Drehgestelle der vierachsigen Wagen, sowie 
Aehsbuehsunterteile hergestellt. Erfahrungen hierüber 
liegen noch nicht vor. 

4. Pfälzische Eisenbahnen. Stahlguß ist bisher 
nur zu Federböcken mit gutem Erfolge verwendet worden. 

5. K. E. D. Berlin. Aus Flnßstahlformguß 
werden hergestellt die Drehpfannen der Plattformwagen 
und auch zum Teil Achsbuchsen und Tragfederstützen 
für Drehgestelle, ferner Stoßplatten für Wiegenbuffer 
und Achsgabclplatten für Drehgestelle. 

6. K. E. D. Frankfurt a. M. Flußstahlformguß 
findet bei Personen-, Post- und Gepäckwagen zu Stoü- 
platten für Wagenbuffer, Achsgabclplatten für Dreh- 
gestelle, Achsbuchsen. Tragfederstutzen und Ringe für 
llakenfedergchängc Verwendung, bei Guterwagen zu 
den Ober- und l'ntei teilen für Urchpfannen der Platt- 
funnwagen. 
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7. K. K. D. Hannover. Ans Stahlformguß werden 
hergestellt: Stoßplatten für Wagenhuffer, Achsgabel- 
platten für Drehpestelle und Tragfederstützen. 

Anstände haben sich nicht ergeben. 

K K. E. I). Kuttowitz. Stahlguj brt bei den 
Drehpfaunen der Platt formwagen, bei Stoßplatten der 
Wiegebuffer, bei Achsgahelplntten und fürTragfederstützen 
der Drehgestelle, f(lr Achsbuchsen und für Ringe zu 
Sehakenfedergehängen in Anwendung 

Heim Stahlguß kommt es darauf an, „l.unkcr- 
stellen" I schwammige Stellen) im fertigen Stück zu ver- 
meiden: das Kinformen des Modells wie das Vergießen 
des .Materials sind hierauf von Einfluß. Da an dem 
gegossenen Stück belegte Fehlstellen nicht wohl erkannt 
werden können, ist die Anwendung des Stahlgusses 
eine beschränkte. 

Besondere Erfolge können nicht angegeben werden. 

9. K. E. D. Magdeburg. Stahlformguß (ge- 
gossener Stabil wird in neuerer Zeit verwendet zu 
Stoßplatten, Acbsgabelplatten usw., für welche Teile 
dies Material als gut geeignet zu erachten ist. 

10. Kflnigl. Preußische und Grnßherzngl. Hessische 
Eisenbahndircktion Mainz. Stahlguß wird verwendet 
zu Stoßplatten für Wiegebuffer, Adwgabetptotteii und 
Tragfederstfltzen für Drehgestelle, Ober- und Unterteilen 
für Drehpfannen der Plattformwagcn. 

11. K. K. D. Stettin. Stahlguß wird beim Wagen- 
buti zu Drehzapfeupfannen und Zugstangenführungcn 
verwendet und hat sich gut bewährt. 

12. König). Sächsische Staatseisenbahnen. Aus 
Stahlguß (gegossenem Flußstahl) weiden mit gutem 
Krfolge hergestellt: Kloben und Ösen ftlr die Sichcr- 
lieitsketten, Unterlairsplatten für die (^uerfedern der 
Wiege, Federböcke und Platten für die Mittelstell Vor- 
richtung der Wiege der Drehgestelle vierachsiger Wagen, 
Tragwinkel, Bufferhül-en und Bufferkreuze. 

Seit etwa 3 Jahren haben versuchsweise 50 geteilte 
Achsbdclisen Stahlgußunterteile erhalten. 

Die bisherigen Krfahrungen damit sind gute, wes- 
halb der Versuch weiter ausgedehnt worden ist. 

Ober 4 seit etwa 2 Monaten im Betriebe befind- 
liche geschlossene Achsbüchsen aus Stahlguß Ut Un- 
günstiges bisher nicht bekannt geworden. 

13. Königl. Wttrttcnibergbche StaatseLsenhaliiicn. 
Stahlguß wurde bisher zu den Federböeken der Dreh- 
gestelle der neueren vierachsigen Personenwagen und für 
den Ersatz der Ttagarmo an den Sehubgestellon drei- 
und vierachsiger Sehmaispurwagen verwendet. Diese 
Teile aus Stahlguß aind ebenso haltbar als aus 
Schmiedeeisen gefertigte und billiger als diese. 

14. K. K. priv. Anssig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Signallaternenstllt/.en, Bremsspindelmuttern, Breins- 
spindolträger, einzelne Zugvoriichtungs- und Lagerhaus- 



obelteile sowie Hügel worden mit gutem Erfolge aus 
Stahlguß hergestellt. 

16. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. 
Stahlguß wurde zum ersteu Male in größerem Umfange 
im Jahre 1890 und zwar probeweise für BUgellager und 
liiiffergehäuse von Güterwagen in Verwendung genommen. 
Als (ifiteziffern für die Erprobung der Stahlgußbuffer- 
^chätise wurden vorgeschrieben: 

Festigkeil 40 kg umm, Dehnung 15 ° o. Außer- 
dem wird Stahlguß für kleinere Teile, wie Federhäng- 
rollcu, I^agerbügelstellringe, Bufferschuhc dreiachsiger 
Personenwagen, feiner für die Reibscheiben der vierachsigen 
Wagen usw. verwendet. Die bisherigen Erfahrungen 
lassen bezuglieh Verwendbarkeit des Stahlgusses ein 
günstiges, jedoch noch kein abschließendes Urteil zu. 

16. K. K. priv. Kaschau-Oderberger Kisenbahn- 
<i es ellschaft. Stahlguß wird verwendet für Radsterne; 
liiiffergehäuse aus Stahlguß sind seit kurzer Zeit in 
Verwendung: neuerdings werden auch Achsbuchsen von 
Stahlguß verwendet, die bisherigen Ergebnisse sind be- 
friedigend, ein endgiltiges Urteil kann jedoch — da 
noch nicht genügende Erfahrungen zur Verfügung stehen, 
— nicht abgegeben werden. 

Bei Bufferkörben bestimmter Form hat Stahlguß 
sehr gut entsprochen. 

17. K. K. Eiscnbahnniinisteriuin. - Stahlguß wurde 
mit gutem Erfolge verwondet für Radscheiben (Rad- 
körper), 1-ngerfuttcr mit Weißmetall-Einguß (56) (ver- 
suchsweise statt Rotmctallfutter), Tragfederplatten (14), 
Tragfoderrollen für Hangeglioder, Bufferkrouze (22a), 
P.ufferhinterlagsplatten (30), Zugstangon-Führungsplatten 
(40). Achsgabelgleitplatten (74), Bremsspindellager (1 11), 
Riegelvcrschlußtcilo (133 — 134), Zapfenband für auf- 
schlagbare Stirnwände (140), Zapfenbandgabeln (141), 
Sehiebctürbcsehlägo, Türrollenwinkel (160), Türrollen 
1105), Schiebetüraufhängkloben (166), Türlaufschienen- 
stützen (168), Türsieheiheitsverschluß (169), Signal- 
laternenstützen (201), Handgriffe (202), Drehschemel-Reib- 
platten. Ueibpfanncn und Platten für Drehgestelle, seitliche 
Gleitbackcn für Drehgestelle, Dampfheizung- Kupplung- 
sclilauch-Mundstncke(2S8) versuchsweise, Dampf heizungs- 
Kupplungschlauch-Mittelstücke (289) versuchsweise, Ein- 
stellhebel für Dampfheizung, Signalleinenösen, verschiedene 
Kloben, Flügelmuttern, Gelenke für Obergangsbrücken. 
(Die in Klammern eingedruckten Zahlen sind die laufenden 
Nummern des Preis -Verzeichnisses für Wiederherstellung 
fremder Wagen. \ 

Die Verwendung von Stahlguß für Wagenbestand- 
teile würde in viel ausgedehnterem Maße stattfinden 
(für alle Teile, welche bisher aus Gußeisen hergestellt 
werden), wenn die Anschaffungskosten geringer wären. 

Sofern Bestandteile, welche bisher aus Schweiß- 
eUen erzeugt wurden, aus Stahlguß hergestellt werden, 
empfiehlt es sich vielfach, diese Teile in Formen 
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licrzustp|lcn,we1f , hecinemntrliclisli.'«tcMati-rialausniitziinp 
ergeben. 

18. n. 19. K. K. priv. österreichische Nordwestbabn 
und Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. Für die Wagen 
weiden zum Teil folgende Bestandteile ans Stahlguß 
hergestellt: Bulferhülscn (Gehäuse), Zugstangenführung- 
Nctaeiben (Brostplattcn), Türeinleghaken, TüreinJeg- 
k lohen. Türverblciungsöscn, Türsiehorheitsverschhiß, 
Türhandgriffo. TürlaufseliieuenstiHzen, Schiebotflrauf- 
hängkloben, Kloben fUr Atibinderinge und Kippstock- 
rollen. 

Diese Bestandteile stellen sich aus Stahlguß 
billiger als aus Schmiedeeisen und enterer hat sieb 
bewtbrt. 

20. l'riv. Österreichisch -Ungarische Staatseiscn- 
halm-Gc>ollschaft. Stahlguß wurde betin Wagenbau - 
mit gutem Erfolg verwendet für Zugstangenführurigen 
und Bufforgehäuse, für Zugfederunterlagsplatten. Brems- 
spindellagcr, llremswinkellicbel. Bremsausgleiehhcbel, 
I '.remsklotz • Stellvorrichtungsmuttern . Unterlugplatten, 
endlich für Federstützen, Federgehängrollen, Tragfeder- 
platten und Schubtürrollen. 

Nach den gemachten Erfahrungen eignen sich fflr 
ilie Ausführung in Guß im allgemeinen mehr massige, 
einfache Formen besitzende Bestandteile, welche keiner 
beSOOden genauen Herstellung bedürfen und einer großen 
Beanspruchung nicht unterliegen. 

21. Ki K. priv. Sinlbahn-Gcscllsehaft. Stahlguß 
wird beim Wagenbau nur zu ganz untergeordneten Be- 
standteilen (Türrollen, l.aternonosen und dergleichen) 
vergeudet und hat sich bewährt. 

22. Szamostaler EisenlMihn. Ks worden mit bestem 
Erfolge Badaoheiben aus .Stahlguß verwendet, die mit 
anfa zi gen Radreifen a is Maitinstahl vei * tien «ind 

2:t. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Gehörig 
ausgeglühter Stahlguß wird bei Personen- und Güter- 
wagen als Ersatz für Schmiedestücke bei jenen Teilen 
verwendet, deren \en\ iokeltcrc Form die Herstellung aus 
Schmiedeeisen verteuern würde. 

Im allgemeinen wird Stahlguß verwendet für 
Kadkiirper, Huflorbocke, Zughtken-Fülirungen, Brems- 
spindellager, Einfallkloben, Kungenbflgel, Stirnwandhaken, 
Federst iltzen, teilweise für Achsbuchsen-« »berteile usw. 

24. Holländische Eisenbahn-» lescllscliaft. Stahl- 
guß wird verwendet zur Herstellung von Unterlager- 
kasten und linner hülsen, liei Durchgangswagen auch für die 
Herstellung der Zugstangenfühning in der Bull'erbohle, 
die untere Drehschemclplatte, die Federlager der Wiege, 
der seitlichen Gleitstücke zwischen Wagenkasten und 

Drehs chemo!. 

25. (iesellM-haft für den Betrieb von Nieder- 
landischen Slaatscii-cnbahnen. Stahlguß wird verwendet 
für zweiteilige Achsbuchsen bei allen neueren Wagen 
mit Lonkach-eii, Drchplannen für Drehgestelle, Zug- 



hnkenfflhrungen fflr Drehgestellwagen. Das Material hat 
sich bewährt, 

lt. l'.cantwortungen, betreffend Stahlguß für 
Bremsklötze (Gußeisen mit Stahlzusatz). 

1. I.übeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Brems- 
klötze aus Stahlguß, das ist aus einer Mischung vnn 
Gußeisen mit Ntahlbrockcn. 

2. K. E. D. Altona. Bremsklötze aus Stahlguß, 
Erfolg günstig. 

3. K. E. D. Berlin. Bremsklötze aus Stahlguß. 

4. K. E. D. Breslau. Bremsklötze aus zähem, 
dickten und fehlerfreien Stahlguß, Erfolg günstig. 

5. K. K. D. Bromberg. Bremsklötze aus Mahl- 
guß. Erfolg günstig. 

<i. K. E. D. Cassel. Bremsklötze aus Stahlguß, 
Krfok' günstig. 

7. K. E. D. Elberfeld. Bremsklötze aus Stahlguß, 

Erfolg günstig. 

R. K. E. D. Frankfurt a. M. Bremsklötze aus 
Stahlguß, Erfolg Dünstig. 

9. K. E. D. Kattowitz. Bremsklötze aus Stahlguß. 

10. K. E. D. Mageburg. Bremsklötze aus Stahl- 
L'uß (Gußeisen mit Stahlzusatz), Erfolg günstig. 

11. K. E. D. Posen. Bremsklötze aus Stahlguß, 
Krfok' günstig. 

12. K. E. D. Stettin. Bremsklötze aus Stahlguß, 
Erfok' günstig. 

13. Großherzogliehe General - Eisenbahndirektion 
Schwerin i. M. Bremsklötze aus Stahlguß. Erfok' günstig. 

Zusammenfassung. 

Aus vorstehenden Beantwortungen ergtebt sich 
folgendes : 

Über die Verwendung von Stahlguß 
(einzelne Verwaltungen Iwzeicbucn das Material auch 
als Flußstahlformguß, Stahlformguß, gegossenen Stahl 

und gegossenen Flu Bstebl)z u w i g en bestendtellen(aus- 

schlicßlich Bremsklötzen I berichten 25 Verwaltungen. 

Diese Verwaltungen verwenden den Stahl- 
guß für eine größere oder geringere Anzahl 
von Wagenbestand teil en, deren Benennungen 
aus der nach folgenden Tabello zu entnehmen sind: 



Nr. des 
l'reis- 
Ver/.fii !i- 
ni«M.s, 


Bestandteil. 




Kadscheibon. 




Kadsterne. 




Kagcrgehausc-Überteil. 


4 


Lagcrgehäuse-Unterteil. 




Kagergehäuse, einteilige 




Bügcllager. 


6a 


Lagerfntter mit Weißmetall-Einguß. 




LagerbOgelstollringc. 
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Nr. .Im 
Treis* 
Vcneirh- 


Bestandteil. 


14 


Trairfederplatte. 


15 


Trat'federstutzc ( Federbock i. 


— 


Kwlerlairer für die Wiege. 


— 


liilirliursiilattcn fnr di« Querfedern dar 




Wiege. 


— 


Federblicke fllr die MitMstellvomchtuni: 




der Wiege. 


16 


Trau'federbtlpel. 




VersicheromrspIaUe getreu das Verschielien 




der Blatter. 


— 


Tragfeden.<ehilngrollen. 


— 


TraL'feder-.'ohai>irrint-e. 


20 


Bnflerhülse. 


22 a 


Bafferfllbruiig mit Füßen. 


:io 


Bufferhintcrlags platte. 


N 


Bufferstoßseheibe. 


40 


Ziis-'stari^r-nfalininL'volieibe. 


41 


Zugstangenhalse. 


4:t 


Zugfeder- Unterlagplatte. 


— 


.Stoßplatten fttr Wiegenboffer. 


— 


Acbsgabelglcitbacken. 


— 


Achsgabelplatton für Drehgestelle. 


— 


Anschlagwinkel fnr die Aehshaltcr der 




verschiebbaren Mittelachse bei drei- 




achsigen Wagen. 


82 a 


Tragstüt/.e. 


— 


Tragarme an den Sehubgestcllen drei- und 




vicrachsiger Schmalspurwagen. 


M 


Hungenkloben. 


— 


Hcibpfanncn der Drehgestelle. 




Keibplattcn der Drehgestelle. 


100 


Brcmsgehangtrager. 


108a 


Bremswinkelhebel. 


— 


Bremsausgleichhebel. 


111 


Bremsspindellager. 


112 


Bremsspindolmutter. 


-- 


Breiiisklotz-Stellvorrichtungsrautter. 


— 


Drehzapfeii fllr die Bremsklotz-, \ bliebe- 




Vorrichtung. 


138/134 


Riegelvcrsehlußteile. 


140 


Zapfenband t'tlr aufschlapbarc Stirnwände. 


141 


Zapfpnbandgabel. 


143 


Bordeinleghaken. 


160 


Türrollenwinkel. 


162 


TOreiuleghaken. 


163 


Tttroinlegklobon. 


164 


TOrverbleinngsöse. 


165 


TUrrolle. 


1 Elfi 


Schiebet llraufhängkloben. 


I6N 


Tilrlau fsebienenst U tze. 



Nr. des 
Treis- 
* erzcicD* 


Bestandteil. 


169 


Tnrsicherheitsverschluß. 




Sehiebethrbeschläge. 


H>4a 


Gelenk fllr umklappbare llordwiinde. 


201 


SignallaterneiistüteOT. 


202 


Handgriff. 





Kloben fllr Anbindringe. 





Gelenke fllr Übergangsbrfleken. 


- 


Supporte fnr Aufhängung der Faltenbälgo. 




SignalleinenOse. 





Verschiedene Kloben. 





Flügelmuttern. 





Stirnwandhaken. 




Einzelne Teile de- Schiobegcstelles der 




Mittelachse. 




Drehschemclrcibplattcn. 




Kippstoekrollon. 




Kippstangenfahrung und Vorstecker. 


288 


Dampfheiz-Knpplungschlaneh- Mundstück. 


2M> 


Dampfheiz-Kupplurfgsehlauch-Mittelsttlck. 




Itegulierhebel. 



18 Verwaltungen berichten, daß sie bei Be- 
nutzung des Stahlgusses ftlr die Anfertigung von Wagcn- 
bestandteilon gute Krfolge erzielt haben. 5 Verwaltungen 
haben (Iber den Krfolg keine Äußerung abgegeben, bei 
einer Verwaltung liegen über die Verwendung keine Er- 
fahrungen vor uud eine Verwaltung kann besondere 
Erfolge nicht angeben. 

Cber die Ansprache, welche an das Material gestellt 
werden, hat die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn 

: Mitteilung gemacht: dieselbe schreibt als Giiteziffcrn 
ftlr Stahlguß-Bullorgehäuse eine Festigkeit von 40 kg/i|mm 
und 15 "/„ Dehnung vor. 

Die Kilnigl. Eiseubahndirektion Kattowitz bemerkt, 
daß es beim Stahlguß fttr Wagenbestandteile darauf 
ankommt, „Lunkerstellen'' (schwammige Stellen) im fertigen 

( Stack zu vermeiden, und daß das Einformen des Modells 
wie das Vergießen des Materials hierauf von Einfluß 
sind; da an dem gegossenon Stack beregte Fehlstellen 
nicht wohl erkannt werden können, so sei die Anwendung 
des Stahlgusses eine beschränkte. 

Das K. K. Eisenbahnministerium in Wien berichtet, 
daß die Verwendung von Stahlguß für Wagenbestand- 
teile in viel ausgedehnterem Maße stattfinden würde 
(für alle Teile, welche bisher aus Gußeisen hergestellt 

j werden), wenn die Anschaffungskosten geringer waren. 
Es empfehle sich, Bestandteilen, welche bisher ans 
Schweißeisen erzeugt wurden uud nunmehr aus Stahl- 
guß beigestellt worden sollen, Formen zu geben, 
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welche eino möglichst gute Materialausnutzuug er- 
geben. 

Nach den Erfahrungen der priv. Österreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn -Gesellschaft eignen sich 
für die Ausführung in Stahlguß im allgemeinen mehr 
massige Bestandteile einfacher Form, welche keiner 
besonders genauen Herstellung bedürfen und einer großen 
Beanspruchung nicht unterliegen. 

Die Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen berichten, 
daß sie gehörig ausgeglühten Stahlguß bei l'ersonen- 
und Güterwagen als Ersatz für Schmiedestücke für jene 
Teile verwenden, deren verwickeitere Form die Her- 
stellung aus Schmiedeeisen verteuern würde. 

Die Verwendung von Bremsklötzen aus Stahlguß 
(Gußeisen mit mehr oder weniger Stahlzusatz) wird von 
13 Verwaltungen gemeldet, von welchen 10 sich in 
günstigem Sinne ausgesprochen haben, während I Ver- 
waltungen keine Mitteilung Ober das Verhalten ab- 
gegeben haben. 

Schlußfolgerung. 

Stahlguß (von einzelnen Verwaltungen als 
Klußstahlformgaß, Stahlformguß, gegossener 
Stahl und gegossener Flußstahl bezeichnet) 
wird von einer größeren Anzahl von Verwal- 
tungen zu verschiedenen Wagenbestandteilen 
verwendet. Einzelne Verwaltungen haben ihn 
benutzt für Buffergehäuse, Kadscheiben (Had- 
körper», Radsterne, Achsbuchsen (Lagergeh&u«el 
sowie einzelne Teile derselben, Federstützen, 
Türbeschläge , einzelne Teile von Dreh- 
gestellen und eine Keihe anderer Wagenteile. 
Die Ergebnisse sind, soweit die Verwaltungen 
über den Erfolg berichtet haben, befriedigend; 
ein endgiltiges Urteil kann jedoch nicht gefallt 
werden, da die Verbreitung dieses Materials 
noch keine große ist, die meisten der be- 
richtenden Verwaltungen es erst seit kurzer 
Zeit benutzen und die Verwendung des Stahl- 
gusses bei den einzelnen Verwaltungen sich 
nur selten auf die gleichen, sondern meist auf 
ganz verschiedene Warenteile erstreckt. 

Die Verwendung von Bremsklötzen aus 
Stahlguß, eigentlich Gußeisen mit Stahlzusatz, 
hat sich bewährt. 



Bericht 

filier diu Beantwortungen der Frage 
Gruppe IV, Nr. 12. 
Schalengußrader. 

Welche Erfahrungen liegen vor über die Ver- 
wendung der verbesserten Schalengußrader (Griffinräder): 

a) unter Bremswagon? 

b) bei größeren Geschwindigkeiten? 

Bi-ncbU-nUtti-r: K. K. prir. Kiüer Fentioands.Nordbtbn. 

Diese Frage haben 14 Vorwaltungen beantwortet, 
und zwar: K. E. D. Merlin, K. E. I). Breslau, K. E. D. 
Cassel, König!. Sächsische Staatsciscnbahnen, K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Kaschau- 
Oderbcrger Eisenbahn, K. K. Österreichische StaaK- 
balinen, K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. Österreichisch- 
Ungarische Staatseisenbnhn-Gescllschaft, K. K. priv. 
Südbahn-Gesellschaft, Szaraostaler Eisenbahn, König]. 
Ungarische Staatseisenbahnen. 

1. K. E. D. Berlin. Schalengußrader werden nicht 
mehr verwendet, die unter Güterwagen ohne Bremse 
noch vorhandenen derartigen Kader werden ausgewechselt. 

2. K. EL D. Breslau. Schalengußrader sind wogen 
der aus der Beschränkung in der Verwendbarkeit sich 
ergebenden Unannehmlichkeiten aus dem Betriebe 
möglichst zu entfernen. 

H. K. E. D. Gussei. Bei den verbesserten Schalen- 
gußradern sind Nachteile irgend welcher Art nicht 
beobachtet worden. 

4. Knnigl. Sachsische Staatseisenbahnen. Scbmal- 
spurwagen sollen demnächst mit Griffinradern versehen 
werden. 

6. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schuft. Eine größere Anzahl von Griffinradern steht 
MSflCb ließlich bei offenen Güterwagen ohne Bremse in 
Verwendung, welche größeren Geschwindigkeiten nicht 
ausgesetzt sind. 

0. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Seit 
1SUK stehen mehr als lo 000 Stück verbesserte Schalen- 
gußrader (Griftinräderl bei Güterwagen ohne Bremse 
in Zügen bis zu 45 km/Std. Fahrgeschwindigkeit in 
Verwendung und haben sich hierbei bewahrt. 

7. K. K. priv. Kaschan-Oderberger Eisenbahn. 
Griflinrader werden nur in G Uterwagen ohne Bremse, in 
Zügen bis zu 45 km/Std. Geschwindigkeit verwendet 
und haben sich hierbei bewahrt. 

8. K. K. Österreichische Staatsbahnen. Griftinrader 
teils amerikanischen Ursprunges, teils von der Firma 
Ganz St Co. geliefert, sind unter Güterwagen mit 
Spinilelbremse auf der einen anhaltenden Bremsbetrieb 
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erfordernden, gemischten Reibung»- und Zahnradstiecko I 
Eisenerz— Vordcrnberg in halbjähriger versuchsweiser 
Verwendung gewesen. Trott starker Inanspruchnahme 
dieser Rader ist kein Bedenken gegen die Betriebs- 
sicherheit derselben hervorgerufen worden; unter Wagen 
ohne Bremse standen Griftiniäder im Hauptbahnbctrieb 
in Zilien Iiis 45 km.Std. Geschwindigkeit anstandslos in 
Verwendung. Mit Rücksicht hierauf wurden diese Räder 
auch far die Züge mit einer Geschwindigkeit bis 
50 km Std. zugeluxen. (Bei den schmalspurigen Bahnen 
sind Grifh'nräder unter Personen- und Güterwagen mit 
Spindel- und Lufthreinse seit dem Jahre 1*96 im 
Betrieb und haben sich daselbst im allgemeinen bewährt.) 

U.u. 10. K.K.priv.« Merreichisehc Nordwesthahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Grifltnrader werden 
>eit 5 Jahren in Wagen ohne Bremse verwendet. Iber 
deren Bewährung liegen noch keine ausreichenden Er- 
fahrungen vor; indes laufen diese Rader bis jetzt in 
Zügen mit 50 km Std. Höchstgeschwindigkeit anstandslos. 

1 1. lYiv.t'Wrreichiseh- Ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Verbesserte Schalengußrädcr werden unter 
Bremswagen und in Zügen mit größerer Geschwindig- 
keit nicht verwendet. 

12. K. K. priv. Südl>alin-Gc>ellschaft. C2 riffln- 
räder sind seit 5 Jahren nur bei Güterwagen ohne 
Bremse, bis zu dem für vierrädrige Wagen zulässigen, 
höchsten Ladegewichte (15 t) in Zügen mit einer Höchst- 
geschwindigkeit von 40 km/Std. anstandslos in Ver- 
wendung. 

13. Szamostaler Kisenbahn. Griffinräder werden nur 
unter ungebremsten Güterwagen mit der nach der be- 



stehenden Verkehrsordnung zulässigen Höchstgeschwindig- 
keit von 45 km/Std. befördert. 

14. Kgl. Ungnrischo Staat-seixenbahnen. Verbesserte 
Sehalengußräder (Griflinrader) wurden bisher unter 
Bremswagen nicht verwendet; es wird jedoch beab- 
sichtigt, größere Versuche mit solchen Bremswagen 
auszuführen. Die mit Griftinrädern bei 21 Güterwagen 
ohne Brera.se in Zügen von 45 -60 kra'Std. Geschwindig- 
keit gemachten Erfahrungen halten bisher ein günstiges 
Krgebnis aufgewiesen, indem ilic Abnutzung dieser Räder 
trotz hohor Leistung eine geringfügige war. 



Schlußfolgerung. 

1. Griffinräder wurdon unter Güterwagen 
mit Bremse versuchsweise bei einer voll- 
spurigen, gemischten Reibungs- und Zahnrad- 
strecke verwendet, wobei sich keino Bedenken 
gegen die Bctriobsicherheit ergeben haben. 
Bei Schmalspurbahnen stehen solche Räder 
ohne Beschränkung seit 6 Jahren mit Erfolg im 
Retriehe. 

2. Griffinräder unter Wagen ohne Bremse 
wurden in Zügen bis zu der jetzt zulässigen 
Höchstgeschwindigkeit von 45 km Std. mit gün- 
stigem Erfolge verwendet und zum Teil auch für 
50 km/Std. Geschwindigkeit zugelassen. 

Ein mit beschränkter Wagenzahl erfolgter 
Versuch in Zügen mit Geschwindigkeit bis 
ßo km/Std. hat ebenfalls ein günstiges Ergebnis 
gehabt. 
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Bericht 

(liier Beantwortungen <ler Knure. 
Gruppe V, Nr. 1. 

Wagenwerkstitten. 

i Verpl. Krage üni|>p«j V, Nr. 1 der Fr»{jelieajitwortu>igi>n von IStr.t. 

Welche Erfahrungen sind gemacht 

a) bezüglich iler größten zweckmäßigen Länge 
der einzelnen Ausbessorungsglcise? 

b) mit besonderen Einrichtungen für die rasche 
Untersuchung und Wiederherstellung vieraehsiger Wagen? 

c) mit Einrichtung fttr das Wechseln der Radsätze 
an einer Stelle? 

d) mit breiten Arbeitsgruben für schmalspurige 
Wagen? 

B*whl*r*t»tU,r: König). Ki*rab»bndirektion ta Berlin. 

Von 31 berichtenden Verwaltungen haben sich 
geäußert zur 

frage a) 27 Verwaltungen, 

. t>) 12 
, c) « 
* 4) 3 

Es sind folgende Erfahrungen mitgeteilt : 
1. Großherzivi. Badischo Staatscisonbahnen. a. Zur 
Beseitigung kleiner Schäden innerhalb eines Tages, 
ohne daß die Wagen einzeln verschoben, sondern zu- 
sammen wieder entfernt werden, sind die Längen der 
Ausbesscrungsgletoe zweckmäßig: auf kleinen Stationen 
bis 100 m, auf mittleren 150 m, auf sehr großen Stationen 
200-250 m. 

Fttr größere Unterhaltungsarbeitcn in den Werk- 
stätten haben sich Gleise von etwa 76 m als zu lang 
erwiesen, bei möglichster Vermeidung des Verschieben«, 
besonders von Wagen, die in Arbeit genommen sind, und 
ohne daß die Entfernung der fertig gestellten Wagen 
verzögert wird. Andererseits sind vorhandene Sackgleise 
von etwa 15 m Ulngo zu kurz. Für Gleise, deren jedes 
Ende durch eine Schiebebühne oder durch Zusammen- 
hang mit der übriges Gleisanlage zuganglich ist, empfiehlt 
sich eine Läng« von 50-55 m, für Sackgleise eine Länge 
von etwa 25 m. 

b. Es sind nur Drehgestelle und Bestandteile 
von solchen, wie käderpaare mit fertig aufgepaßten 
Achsbuchsen und Sätze von Federn als Vorrat zum 
Austausch gegen im Betriebe schadhaft gewordene Dreh- 
gestelle vorhanden. 



2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, a. Die 
Länge der Ausbesserungsgleisc betraut in den neuen 
Wagenmontierunirswerkstätten 50—00 m, in der neuen 
Liekiererei der l'entralwerkstätte München (für vierachsige 
Wagen bestimmt) 70 m. 

3. Itcichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, a. Die 
größte Länge der einzelnen Ausbesserungsgleise mit 
beiderseitiger Bedienung durch Schiebebühnen von 50 m 
hat befriedigt. 

4. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft, b. Es 
sind stets betriebsfähige Rcservedrehgestelle vorhanden. 

5. I'falzLsche Eisenbahnen, b. Es werden Reserve- 
drehgestelle bereit gehalten. 

C. K. E. 1). Altona, a. Die Ausbesserungs- 
gleisc in den Wagenwerkstätten können 2 Stück zwei- 
oder dreiachsige Personenwagen bozw. 4 Stück gewöhn- 
liche Güterwagen aulnehmen. Diese Lungen haben sich 
gut bewährt, wenn darauf gehalten wird, daß nur Wagen 
auf demselben Gleis aufgestellt worden, welche voraus- 
sichtlich nahezu gleiche Zeit zur Ausführung der Aus- 
besserung erfordern. 

7. K. E. D. Berlin, a. In geschlossenen Werk* 
stattsräumen wird als größte zweckmäßige Länge der 
einzelnen Ausbcsserungsgleise auf jeder Seite der Schiebe- 
bühne 24 m empfohlen für einen vierachsigen, zwei drei- 
achsige oder drei zweiachsige Wagen. Eine Länge von 
40 m soll nicht überschritten werden. 

b. Die Verwendung von hydraulischen oder 
elektrischen Hebevorrichtungen und Bcreithaltuug von 
Rcservedrehgestellen hat sich gut bewährt 

8. K. E. D. Breslau, a. Die größte zweck- 
mäßige Länge zu beiden Seiten der Schiebebühne inner- 
halb der Werkstattshallen ist 20—25 in zur Aufnahme 
von 2 Wagen 'gewöhnlicher Bauart hintereinander oder 
eine* vierachsigen Personenwagens mit Drehgestellen. 

b. Es wird empfohlen, vierachsige Wagen nach 
Auswechselung der Drehgestelle auf den Ansbesseruugs- 
gleiscn, wie unter a, aufzustellen und eine angemessene 
Anzahl Drehgestelle in Vorrat zu halten. 

c. Das Auswechseln der Drehgestelle erfolgt stets 
an einer besonders bestimmten Stelle am besten unter 
Verwendung einer hydraulisch oder elektrisch ange- 
triebenen llebeeinrichtung. 

9. K. E. I). Rrnmlrcrg. a. Vorteilhaft sind für die 
umfangreicheren Ausbes-oruiigen kurze (ileise fürhöchsteus 
4 Wagen und längere Gleise für kleinere Ausbesserungen. 

10. K. E. D. Cassel, a. 20 m für einen Personen- 
wagen und 2 Güterwagen« 
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c Durch eine Ausweeluselgrubo mit hydrau- 
lischer Hebe- bezw. Senk Vorrichtung, welche seit 1898 
im Betriebe ist, werden an Zeit und Ix>hnausgahcn 
rund 50% erspart. 

11. K. K. I). Cöln. a. Die Aasbesserungsgleise 
sind zwischen je 2 Schiebebühnen oder zwischen Schiebe- 
bühne und Wand zweckmäßig etwa 27 m laut zu machen. 
Ks können dann auf ••Iben ein vierachsiger Personen- 
wagen und zwei Drehgestelle, oder zwei dreiachsige 
Personenwagen, oder drei zweiachsig Güterwagen auf- 
gestellt wenlen. 

12. K. K. D. Krfurt. a. Die grüßte Utnge 
der einzelnen Ausbesserungsgleisc wird zweckmüßig auf 
28,5 m bemessen. 

13. K. K. D. Frankfurt a. M. a. Längen von 
16 — 18 tu fQr Ausbesserungsgleisc und l iruhcnlflngen 
von 12,5 m bei 0,63 in (irubentiefe haben sich aN zweck- 
mäßig erwiesen. Die im Freien befindlichen Aufstellung*- 
L'leise werden von einem Schicbebtthnenglcise (nicht 
Versenkt) durchquert. Vor demSchiebcböhitengleis können 
4 Watren, hinter dem Bühnengleis etwa SO Wagen auf 
jedem Gleise Platz (Inden. Diese All der Aufstellung 
der Wagen hat sieh gut bewährt. 

b. Kino elektrisch betriebene Hebevorrichtung 
für vicrachsige Wagen wird angewendet. 

c. Ks sind Achsscnkgrubcn mit hydraulischen 
Hebewinden vorhanden, welche sich namentlich beim 
Auswechseln einzelner Achsen der vicrachsigen Wagen 
sehr gut bewahrt halien. 

14. K. K. D. Hannover, a. Ks empfiehlt sich, 
die Ausbesserungsgleisc in einer Länge von 21 in her- 
zustellen, so daß ein vierachsiger oder zwei dreiachsige 
Wagen Aufstellung finden können. 

15. K.K. I). Kottewitz, a. I)ie Langen der Aus- 
besserunjfsgleise betragen bei einseitiger Bedienung 
30 bis 35 m und bei zweiseitiger Bedienung 00 bis 70 m. 
Diese Langen sind auch bei der neuen Hauptwerkstatte 
in (ileiwitz mit rund 400 bedeckten Reparctturstftnden 
ftlr Wagen zur Anwendung gekommen und haben sich 
bewahrt. 

16. K. K. D. Magdeburg, a. Für die in Im- 
deckten Räumen liegenden Ausbesserungsgleise, welche 
mit einer durchlaufenden Schiebebühne in Verbindung 
»tehen, ist eine solche Lftuge zweckmäßig, daß sie 2 — 3 
W agen aufnehmen können. 

17. Königl. Preußische und Großherzog]. Hessische 
Kisentmhndirektion Mainz. a. Als grüßte zweck- 
mäßigste Gleislangcii zur Wagenausbesserung wunlen 
ermittelt: 

er) für vicrachsige Wagen .... 36 m, 
ß) „ die übrigen 21 m 

18. K. K. D. Posen, a. Als grüßte Ungen der 
einzelnen Ausbesserungsgleise haben sich 21,5 tu für vier- 



achsige und 16.5 m für zwei- und dreiachsige Wagen 
bewahrt. Die Maße gelten von der dem A usltesserungs- 
gleise nächstbclegenen Außenkante der Schiebebahnen- 
grabe bis zum nutzbaren Knde des Aushesseriingsgleises. 

19. K. E. D. St .lohann-Saarbrtlcken. a. Am 
zweckmäßigsten haben sieh Gleise von etwa 50 — 60 m 
(für 5—6 Personenwagen oder 6— 8 Guterwagen) zwischen 
Ausweichungen oder Schiebebühnen erwiesen. 

20. Königl. Sächsische Staatseisenbahiien. Zu a. 
Ilei alteren Werkstätten haben die Aufstellungs- 

gleise zu beiden Seilen der Schiebebühne nur die für 
einen Wagen erforderliche längt, bei neueren Werk- 
stätten haben sie, wenn nur von einer Seite zugänglich, 
eine Länge für zwei, und wenn sie von beiden Seiten 
zugänglich sind, eine solche für drei vicrachsige Wagen, 
liei neuen, insonderheit für Güterwagen bestimmten, 
im Itau Itegrincnen Werkstatten haben die Auf- 
Stelluugsgleise zwischen Kinfnhrtor und der unversenk- 
ten Schiebebühne eine zur Aufstellung von etwa 10 zwei- 
achsigen Waten ausreichende Lilnge. Ks .sollen hierbei 
die Wagen nach Maßgabe der an den-selben auszu- 
führenden Arbeitet] möglichst getrennt auf bestimmten 
Gleisen aufgestellt und gleichzeitig durch Arbeitergruppen 
fertiggestellt werden, so daß ein Umsetzen von Wagen 
] tunlichst vermieden wird. 

h. Drehgestelle werden in ausreichender Anzahl 
vorrätig gehalten. 

d. Versuchsweise bei Lokomotivwerkstatten ver- 
wendete breite Arbeitsgruben mit Gleisen für Voll- 
und Schmalspur haben sich nicht bewahrt. Die Schmal- 
spurbetriebsmittel wenlen zweckmäßiger auf besondere 
einfache Arbeitswagen gesetzt und sind dann von 
unten und von den Seiten bequem zugänglich. Das Aus- 
wechseln der Achsen erfolgt auf diesen Arbeitswagen. 

21. Königl. Württembergischo Staatseisenbahnen. 
a. Die iJlngc der einzelnen Auslicsseriingsgleise soll 
bei Verstellung der Wagen mittelst Schiebebühne nicht 
mehr als 50 m betragen. 

d. Breite Arbeitsgruben für schmalspurige Wagen 
sind nicht vorhanden, man behilft sich durch Einlegen 
einer dritten Schiene in die vollspurige Arbeitsgrube 
und lagert solche auf Tragwinkeln oder besonderen 
Stützen. 

Für die Untersuchung schmalspuriger KLscubalin- 
| wagen ist ein liesonderer Arhcitswagcn in Benutzung. 
Da« Gestell dieses Wagens ist auf zwei Drehgestellen 
ohne Federung gelagert und tragt das Gleis für den 
Scbnialspurwageu, welcher nach l berschieben von dem 
Zuführungswagen mit dem Arbeitswagen nach dem Aus- 
bosserniigsplatzc gebracht wird. Die Bauweise des 
Arbeitswagcus laßt den Schmalspur« agen durchaus zu- 
gänglich, sodaß auch Arbeiten am. Untergestell des 
letzteren ohne Behinderum; vorgenommen werden können. 
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22. K. K. priv. Ansaip-Toplitzcr Eisenbahn-Gesell- 
schaft, a. Dio Gleise, welche mittelst Schiebebühnen 
zugänglich sind, erhalten eine solche Ltnge, daß 3 Wagen 
mit Bremse der zahlreichsten Gattung thierseits Kohlen- 
wagen) auf jeder Seite der Schiebebühne reichlich 
Platz tinden. 

23. K. K. priv. Kaiser Ferdinands ■ Nordbahn. 
Ii. Ks ist zweckmäßig, den einzelnen Ausbcsxcrungs- 
«leisen eine derartige iJlngc zu neigen, daß 10 bis 12 
Güterwagen oder etwa 6 Personenwagen Kaum Bnden 
können. Dabei bietet es noch besondere Vorteile, diese 
<;ieisc entweder durch eine Schiebebühne oder wenigstens 
durch ein (ileis für Radsätze zu durchkreuzen, Größere 
I .;iriu'<'ti der Anshe^cruugsglcise erscheinen nicht zweck- 
nuißi«, weil sie nicht gestatten, auf die erforderliche 
Ausboss crungxdaucr der einzelnen Wagen genügend 
Rücksicht zu nehmen. 

24. K. K. Kiseiibahn - Ministerium, a. Die 
«roßte l-änge der Ausbes»orungsglcise in «edeekteo 
Räumen soll, wenn das Gleis nur von einer Seite zu«äng- 
lieh ist. für höchstens 3 —4 Wagen bemessen werden. 

Können die Wagen auf beiden Gleisenden ein- und 
ausgeschulten werden, so kann das Aushcsserungsgleis 
doppelt so lau« sein. 

b. Ks halten sich Gleise mit Arheitsgruben, in 
welchen Dampf- und Luftleitungen vorhanden sind, um 
die Heizoinrichtung und die Bremsen der Wa«cn erproben 
zu können, gut bewahrt. 

0. Da* Wechseln der Radsätze erfolgt zweck- 
mäßig auf den Arbeitsweisen nach Heben der Wagen 
mittelst hydraulischer I lehclmcke. 

Zum Heben und Senken der Wagen dienen auch 
vorteilhaft vier hydraulische Sehlittcnwinden, welche 
auf niederen Holzböcken montiert sind. 

Zur Bedienung je einer Winde genügt ein Mann. 
Die Schlittenbewegung dor Winden erleichtert das Ein- 
stellen der Pfannen und das Kinbringen der Drehzapfen. 

Nach Entfernung des Drchbolzens erfordert das 
Heben eines vierachsigon Wagens und Ausschieben des 
Drehgestells etwa 5 Minuten Zeit. 

Das Senken des Wagens und Einlegen des Dreh- 
bolzcns nach Einschieben des Drehgestells wird in 
3 Minuten bewirkt. 

d. Vollspurige Arbeit.sgruben werden vorteilhaft 
durch Auflegen eines Sehmalspur-Gleisrostes auf die 
Gruhenwangcn zur Aufnahme von Sehmaispurwagen ein- 
gerichtet 

25. u. 26. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Sild - Norddeutsche Verbindungsltahn. a. Können 
die Wagen nur von einer Seite ein- und ausgebracht 
werden, so ist es am zweckmäßigsten, die Gleislange für 
3 der im Wagenpark hauptsächlich vorkommenden Wagen 
zu bemessen. 

Können die Wagen von 2 Seiten und mindestens 



von einer Seite direkt durch die Verschub-lxikomotive 
ein- und ausgebracht werden, so empfiehlt es sich, diesen 
Gleisen eine für 6 Wagen ausreichende l.ingf zn geben. 

b. Für die Wagen der Internationalen Kisenbahn- 
Schlafwagen-Gesellschaft werden Drehgestelle in Vorrat 
gehalten, welche bei den Untersuchungen gegen die im 
Wagen befindlichen rasch gewechselt werden können. 

27. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenlinhn- 
Gcsellsehaft. a. Ks soll die Gleislange für Wagenwerk- 
st.-Hten 25 bis 30 Wagenlangen nicht übersteigen, in 
Laekierereien nur für 4 bis 5 Wagen ausreichend be- 
messen werden. 

b. Ks haben sich Arbeitsgruben von rund 1 m 
Tiefe sowie hydraulische Helwbmksätze von 30 t größter 
Tragkraft bewahrt. 

28. K. K. priv. Südbahn-< iesellscliaft. a. Eine 
Länge von etwa 50 m entspric ht der Anforderung, sowohl 
zwei vierachstge, als auch drei zwei- bezw. dreiachsige 
Wagen unterzubringen. 

b. IN werden teils hydraulische Winden, teils 
Schraubenwinden mit Kurbelantrieb verwendet, mit 
welchen unter Zuhilfenahme von Querträgern das Stirn- 
ende eines Wagens so weit emporgehoben wird, daß das 
Drehgestell herausgezogen und für sich ausgebunden 
werden kann. 

e. Es weiden sogenannte Bockwinden — vier- 
füßige Böcke, in deren Mitte sich eine Zahnstange mit 
Kurl »clantrieb befindet — , verwendet, 

29. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen, a. Dio 
Langen der Anfstellun«sgleise in den Wagen-Werkstütten 
werden für 3 Personenwagen bemessen, und zwar für 
zweiachsige Wagen bis zu 37 tu, für vierachsigo Wagen 
bis zu 65 m. 

Im Freien werden zwischen den Schiebebühnen für 
Lastwagen mit umfänglicheren Ausbesserungen Gleis- 
I langen bis 160 m und für Lastwagen mit rasch ausführ- 
baren Ausbesserungen solche bis 350 m hergestellt in 
solcher Anordnung, daß Wagen mit rasch ausführbaren 
Ausbesserungen, der IjeistungsfiihigkeitdcrWerkstilUe ent- 
sprechend, innerhalb eines Tages lautTähig gemacht und 
wieder aus den Werkstätten hinausgebracht weiden 
können. 

30. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft b. Dreh- 
gestelle und Faltenbälge für D -Zugwagen werden in 
Bereitschaft «ehalten. 

e. Günstige Erfahrungen liegen vor mit einer 
elektrisch betriebenen Hobeeinriehtung, bei deren Bc- 
imtzun« die Wa«en, deren Radsätze gewechselt werden 
sollen, gleichmäßig gehoben Herden. 

Dio unterzubringenden Radsätze nebst Achsbuchsen 
und Federn worden in Bereitschaft gehalten und in 
ungefähr einer Stunde untergebracht. 

31. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen, a. Die größte zweckmäßige 
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Länge dar einzelnen Uberd eckten Ansbcsscrungxglcisc 
isi erfahrungsgemäß für uicht raohr als zwei Iii« drei 
Personenwagen zu beiluden. I >ic nützliche I Jtnge lietritel 
für hiesige Verhältnisse 20 Iris 3o n. 

Schlußfolgerung. 
Zu a. Als größte zweckmäßige Linien 
der A usbesserungsglcisc haben sich bewährt: 

1. für kleinere Arbeiten, wenn die Wagen an 
einem Tage wieder weggeschafft werden 
kOnnen, lOO bis 250 m, vereinzelt aueli Iiis 
:!.V> 111. 

2. ftlr größere Arbeiten auf Gleisen, die von 
beiden Enden zugänglich sind, 40 bis 60 m 
oder 4 bis höchstens 0 Wagen. 

8. ftlr nur von einem Ende zugänglic he Gleise 
(Stumpfgleise) 25— Sä m oder 3 bis 4 Wagen. 

Zu b. Von besonderen Einrichtungen für 
die rasche Untersuchung und Wiederherstellung ' 
vieraehsiger Wagen haben sich bewährt: Bereit- 
baltung von Ersatzdrehgestellen und Teilen, 
vereinzelt auch von Paltenbalgen: elektrisch oder 
mit Druckwasser betriebene Hebevorrichtungen: 
mit Dampf- und Luftleitungen ausgerüstete 
Arbeitsgruben. 

Zu c. Für das Wechseln der Radsätze an 
einer Stelle sind gute Erfahrungen gemacht mit 
durch Druckwassel' oder elektrisch betriebenen 
Hebevorrichtungen und Schlittenwinden, sowie 
mit Aehswechselgruben. 

Zu d. ilrcite Arbeitsgruben für schmal- 
spurige Wagen sind nicht in Gebrauch. Vereinzelt 
werde eine dritte Schiene oder ein Schmnlspiir- 
glnis auf die vollspurige Grube gelegt. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Frage 
(i nippe V, Nr. 2. 
Elektrischer Antrieb. 

(Vagi Krage lirnppe V, Nr. 5 der Frji^etieantvrortungen Ton l»U3i. 

a) In welchem Umfange ivird Gruppen- um! Einzel- 
antrieb von Werkzeugmaschinen angewandt und mit 
welchem Erfolge? 

b) Für welche anderen Zwecke (Hebezeuge, Schiebe- 
bühnen usw.) und in welcher Anordnung wird elektrischer 

Antrieb verwendet? 



Von 34 berichtenden Verwaltungen haben sich ge- 
äußert 33 zur Frage a, 31 zur Frage b. 

Ks sind folgende Erfahrungen mitgeteilt : 

l. Großherzogl. Badische Staafcseisenbahnen. a. In 
der Hauptwerkstätte wurde eine elektrische Centrale 
für Kraftübertragung und Beleuchtung im Jahre 1895 
fertiggestellt und in diesem und dem folgenden Jahre 
der Dampfmaschinenantrieb in sämtlichen Abteilungen 
der Hanptwerkstätte durch elektrischen Antrieb ersetzt. 
Als die Anlage in Betrieb gesetzt wurde, besaß sie 
einen Daropfdynainu mit einer Leistung von 140 Kw; 
sie wurde in den folgenden Jahren, den wachsenden An- 
forderungen entsprechend, ausgebaut durch Aufstellung 
von zwei weiteren Dynamos derselben Bauart, so daß 
die Leistung jetzt anf 420 Kw. gesteigert werden kann. 

Ifi06 betrug die Anzahl der aufgestellten Motoren 
35. deren Antrieb durchschnittlich täglich 900 Kwst. 
erforderte. Bis Ende 1901 war die Anzahl der Motoren 
auf 70 und der durchschnittliche Kraftbedarf auf 1640 
Kwst. täglich gestiegen. Von den genannten 70 Motoren 
dienen 11 zum Antrieb von Hauptwellenleitungen. 51 teils 
zum unmittelbaren Antrieb von Werkzeugmaschinen und 
Gebläsen oder Alisangern, teils zum Antrieb kleinerer 
Masehinengruppen. 4 zum Antrieb von Kranen. 

Gruppenantrieb wird verwendet für die Mehrzahl 
der kleineren Maschinen: Einzelantrieb für schwerere 
Werkzeugmaschinen, deren Kraftbedarf mehr als 3 PS. 
betrügt, wie Cylinderbohrmaschine, Schmirgel- und Schleif- 
maschinen, Räderdrehbänke, Holzhobelmaschinen nsw., 
sowie für kleinere Maschinen, welche weit entfernt von 
Hauptwellen liegen oder ihren Aufstellungsplatz ver- 
ändern können, wie fahrbare Bohrmaschinen u. dergl. 

Seit Einführung des elektrischen Antriebes kamen 
nur zweimal Betriebstörungen vor, welche größere 
W iederherstellnngsarbeifen erforderten ( Durchschlagen 
eines Kollektors, Verbrennen eines Ankers), während 
vor Einführung des elektrischen Antriebes fast an allen 
Feiertagen oft umfangreiche Ausliessernngsarbeitcn an 
den Dampfmaschinen und Dampfleitungen der einzelnen 
Werkstätten notwendig waren. In den Betriebswerk- 
stätten ist elektrischer Gruppenantrieb der Hauptwellen- 
leitung bisher an 2 Orten verwendet. 

b. In der Hauptwerkstätte sind drei elektrisch 
angetriebene fahrbare Säulcndrchkrane vorhanden. Ihre 
Motoren treiben mittelst Heibungswechselgetrieben die 
Schneckenwellen an, welche den Antrieb der Hebevor- 
richtung und lici zwei Kranen auch den Antrieb der 
Fuhrvorriclitung vermitteln. Bei einem Motor sitzt der 
Keibungskegel auf der Welle desselben, bei den beiden 
anderen Kranen wird die Kraft vom Motor auf den 
Keibungskegel mittelst Kiemens übertragen. Einer der 
beiden letzteron besitzt einen oigenen Motor zum Antrieb 
des Liufwerkes. während bei dem anderen Hebe- und 
Fahrvorriehtnng von demselben Motor angetrieben weiden. 

3:! 
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2. König). Bayerische Staalsciscnhahiien. a. In 
den neueren Werkstätten wird der elektrische Antrieb 
von Werkzeugmaschinen (in der Regel G nippenantrieb) 
in größerem Maße angewendet. Die im Jahre l S!M! 
getaute Centraiwerkstatt Weiden i<i mit Ausnahme 
der Prellerei uiul Schmiede durchaus fflr elektrischen 
Betrieb eingerichtet und umfaßt dieser 7 Gruppen 
mit 59 Werkzeugmaschinen und 4 KinzelantriclH-. 
Die Speisung der Motoren erfolgt hier durch 2 Gleich- 
st r<»mkompound-D\ im mos, die parallel geschaltet sind, i 
In den übrigen Centraiwerkstätten sind 3 Gnippcn- 
und 5 Einzelantriota (teils mit Gleichstrom-, teils mit 

I Ireiphascn-Weclisi Istrommotoreii \> handen. \ ;.!•«• - 
dem wird der elektrische Strom noch zum Betrieb 
von 8 fahrbaren l'.nlnupp.i raten für Kesselschmieden und 
MoBtierungswerkstatten (unter Benutzung von Steckkon- 
takten» angewendet Der elektrische Betrieh hat sich 
durchirehends sehr gut bewahrt. 

b. Kür elektrischen Betrieb sind außer Werk- 
zeugmaschinen noch eingerichtet: 

Ein Lokorootivheltokran von 50 Tonnen Trag- 
kraft mit 4 Drehstrommotoren in der Centralwerkstatto 
München (vorgl. Gruppe V, Frage 4.1. 

Kin Luftkompressor mit Drehstrommotor für die 
pneumatische Nietanlago der gleichen WcrkstStte. 

Zwei versenkte Lokomntivschichcbühncn von ».3 m 
Ulnge mit Drehstrommotoren und eine altere un- 
versenkte Wagenschietabflhne von 7.2 in Lance mit 
Gloichstrom-Scrienkraltflbcrtraguir.r, sämtlich mit ober* 
irdischer Stromzuführung, in der Ccntralwcrksiaile 
München. 

Zwei versenkte I>okoiiiotiv>chichcbUhneii von 
7,5 m und 10 m Bühnenlänge und eine iinversenkte 
Wagenschiobobühne von 7,:. m Liinge, sämtlich mit 
Gleichstrommotoren und hoehlicgondcr Stromzuftlhrung. 
in iler CentralwerkstÄtte Weiden. 

In der Betriebswerkstatte München sind zwei Lo- 
komotivdrehscheiben von 18 ra Durchmesser und eine 
Hunt sehe Bekohlungsanlage mit Drehstrommotoren, 
sowie im Centraihahnhofe München die im Freien 
liegende Schiebebührienanlage, besteheml ans 2 Wageu- 
schiebebllhncn von 10,3 m üllhnonhlnge, mit tileiehstroin- 
motoren, vorhanden. 

3. Reichseisenbahnen in Elsaß- Lothringen, a. Der 
elektrische Groppenantrieb ist vereinzelt in der Werk- 
stätten-Inspektion Montigny und in der Tolegrapheu- 
werkstatte mit Erfolg zur Ausführung gelangt. 

Der elektrische Einzolantricb besteht in geringem 
Umfange in den Werkstation- lnspektionen Bisrhheim. 
Mllhlhausen und Montigny und zwar vorzugsweise /.um An- 
trieb von Bohrmaschinen. Die bestehenden Hinrichtungen 
haben sich bewahrt. Ferner werden auch mit gutem 
Erfolge einige Fahrkartendruckmaschinen mit Einzel- 
motoren für Gleichstrom betrieben. 



4. Kgl. Prcuß. Militär-Eisenbahn. Es befindet sich 
in der Werkstatt eine kleine elektrische fahrbare Bohr- 
maschine von 1 V« BS-) *<"> s t wird G nippen- und 
Einzclantrieb nicht verwendet; desgleichen nicht zu den 
unter b aufgeführten Zwecken. 

5. Großberzogl. Oldenburgisehe Eisenbahndirektion, 
a. Gruppenantrieh für einige Farbemuühlen in der von 
den Werkstatten mit motorischen Antrieben entfernt 
liegenden Malerwerkstatt hat sieh gut bewahrt. 

b. Eine halbversenkte Schiebebühne von 8 m 
Gleislange der Wagenwerkstatt hat elektrischen An- 
trieb. Der Strom von 110 Volt Spannung wird durch 
Schleifkontakte von entsprechend hoch Ober den Fahr- 
gleis der Schiebebühne ausgespannten Zuführungsleitun- 
gen abgenommen und einer Schalt walze zugeführt. Der 
Motor von 8,5 l'S. treibt mittelst eines Rohhautge- 
triebes ein Zahnradervorgelege an, welches durch eine 
doppelte Ueibungskupplung mit der Triebachse der 
Schiebebühne oder einer Winde zum Auf- und Abziehen 
der Wagen verbunden werden kann. Die Wickelung der 
Feldmagnete ist in 3 Abteilungen geteilt, welche beim 
Anfahren und zur Veränderung der Fahrgeschwindigkeit 
beliebig neben und hintereinander geschaltet worden 
können. Die Anlage hat sich gut bewährt. 

<>. Pfälzische Eisenbahnen, a. In einer Werkstatte 
ist der Antrieb einer Gruppe von Holzbearbeitungs- 
maschinen durch einen Elektromotor von 32 V. S. vor- 
gesehen. Der elektrische Antrieb dient jedoch nur 
als Reserve. 

Zum Antrieb fahrbarer Bohrmaschinen fflr Kessel- 
arbeiten wird elektrischer Kinzelantriob mit gutem 
Erfolg benutzt. 

b. Es wird elektrischer Antrieb zum Betrieb von 

5 Schiebebühnen, ei • Drehscheibe und einem Traus- 

missionshammer mit gutem Erfolg benutzt. Die Über- 
tragung erfolgt bei den Schiebebühnen und der Dreh- 
scheibe durch Zahnräder, bei dem Hammer durch Riemen. 

7. K. E. D. Altona, a. In den Hauptwerk- 
statten Wittenberge und Harburg sowie in den Betriebs- 
werkstatten Wittenberge, Altona und Kiel ist für den 
elektrischen Antrieb von Werkzeugmaschinen im allge- 
meinen der Ginppeuantrieb mit gutem Erfolge angewandt. 

Es werden angetrieben: 

In der Hauptwerkstatte Wittenberge: 

Von einem 25 l'S. Motor die Werkzeugmaschinen 
der Kesselschmiede und «war 8 Bohrmaschinen, 2 Fräs- 
maschinen, 4 Drehbänke, 1 Stehbolzenschneidcmaschine, 
1 Stchbolzcnliohrmaschiup. 1 StoGbank, 1 Schere und 
Lochmaschine, 1 Blcchbiegemasehine und 2 Schleifsteine. 

Von einem 25 l'S. Motor die Werkzeugma- 
schinen der Schmiede und Sicderohrwerkstitttc, außer- 
dem das Geblase der Schmiede und I Wasserförderpumpe, 

Von einem 13 l'S. Motor die Werkzeugma- 
schinen der Weichenschmiede, und zwar 1 Weichen- 
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zuugenltobelmaschine, 1 Bohrmaschine, 1 Kalts.lge und 
1 Schleifstein. 

Von einem 1 PS. Motor 2 FarlN-nrcibmaschinen 
in der Lackiererci. 

Iii der Ilauplwerkstiltto Harburg: 

Von einem 14 PS. Motor die Werkzeugmaschinen 
der Siederohrwcrkstätte, und zwar: I Sicderohrschweiß- 
maachine, 2 Sie.ieiohrabschneidematdÜBM, I Aufwalz- 
masehine, 1 Stauchmaschine, 1 Heinigungsuiaschine und 
1 Schleifstein. 

Von einem 20 PS. Motor 1 llolzbuhr- und 
Stemmasehine, 1 Bandsäge, i große und 1 kleine Kreia- 
sage, 1 große Holzhohclmasehine, 1 Abrichtmaschine. 
1 Fräsmaschine, 3 Schürfina-schincn, 3 Bohrmaschinen, 

1 Farbenieibemasfhiite, 1 I-i. < iTiU-smaschilK, 3 Schleif- 
.steine und 1 Ventilator. 

In der BetnetowerkstiUo Wittenberge: 

Von einem 5 PS. Motor I Drehbank. 2 Bohr- 
maschinen, 1 Schleifstein und 1 Gebläse. 

In der Botriebswerkstutte Altona: 

Von einem 12 PS. Motor 2 Drehbänke, 1 Räder- 
drehbank, 2 Bohrmaschinen. 1 Fräsmaschine. 1 Shaping- 
maseliine, 2 kleine Hobelmaschinen, 1 Schraubeuschncidc- 
maschine. 1 Schleifstein und 1 Ventilator. 

In der Betriebs weikstatte Kiel: 

Von einem ü PS. Motor 2 Drehbänke, I kleine 
Hobelmaschine, 1 Shapingmaschiiio, 1 freistehende Dnppel- 
bohrmaschine, 1 Schleifstein und 1 Ventilator. 

Der elektrische Kiuzclautrieh ist nur bei je 1 Radial* 
liohrmasehinc und je 1 fahrbaren Bohrmaschine in den 
Hauptwerkstätten Wittenberge und Harburg angewendet 
und außerdem in der letzteren bei 1 hydraulischen Presse. 

2 kleinen Bohrmaschinen und 1 Schleifmaschine. 

b. In den Werkstätten des diesseitigen Bezirks 
werden ferner durch Elektromotoren angetrieben: 

In der Hauptwerksllltte Wittenberge 8 Schiebe- 
bühnen und 1 Laufkran vermittelst Schnecke und 
Zahnrädern. 

In der Hauptwerkstfltte Harburg 1 Wagen- 
Schiebebühne und 1 Aufzug im Magazin elienfalls durch 
Schnecke und Zahnräder. 

8. K. 10. D. Berlin, a. In ö Hauptwerk- 
stiltten wird sowohl Gruppenantrieh für kleinere und 
zusammenliegende Werkzeugmaschinen und Einzelantrieb 
für entfernt von einander liegende Werkzeugmaschinen 
und solche, die einer größeren Kraft bedürfen, vorteilhaft 



b. Elektrischer Antrieb wird vorzugsweise zur 
ung von Schiebebühnen und Aufbringen, sowie 
Kntferuen von Betriebsmitteln auf dieselben verwendet; 
ferner zum Betrieb von Krauen und Drebschciltcn. In 
der Werkstatt Tempelhof befindet sich ein elektrisch 
betriebene! Laufkran zum Abheben der Lokomotiven 
von den Achsen, welcher sieh sehr gut bewährt. 



In der Werkstatt Grunewald wird der Motor einer 
elektrisch betriebenen Likomotivschiebehühne mit gutem 
Erfolg dazu verwendet, die gewöhnlichen Ilebeböcke zu 

betätigen. 

9. K. E. D. Breslau, a. Zum Antrieb von 
Werkzeugmaschinen wird sowohl Einzel- als auch Gruppen- 
antrieb mit gutem Erfolge angewendet. 

Bei neuen Anlagen ist der Einzelantricb für Maschinen 
mit großem Kraftbedarf wirtschaftlich nur zu empfehlen; 
dagegen erscheint der Gruppenantrieb für Werkzeug- 
maschinen mit kleinerem Kraftbedarf vorteilhafter. 

b. Elektrischer Antrieb wird für Schiebebühnen, 
Drehscheiben, gewöhnliche Krane zum Heben von Lasten, 
Luftkompressoren. Seheren. Schleifsteine. Ventilatoren, 
Pressen und Pampen aller Art und für alle Werkzeug- 
maschinen, welche einzeln und in größerer Entfernung 
von der Kraftquelle aufgestellt sind, verwendet. Ferner 
ist eine elektrische Hebevorrichtung für Lokomotiven, 
wobei der Sehiebebühnenmotor zum Hochnehmen und 
Herunterlassen der Lokomotiven nitbenotat wird, vor- 
handen und die Beschattung elektrisch betriebener Lauf- 
krane zum Heben von l/jkomotiven für eine diesseitige 
Haupt Werkstatt in Ausführung begriffen. 

10. K. E. D. Blomberg, a. In der Betriebe- 
werkstatte wird ein Elektromotor mit gutem Erfolg zum 
Gruppenantrieh einiger kleinerer Werkzeugmaschinen 
benutzt. 

b. Kür 1 Schiebebühne mit Oberleitung in der 
Hauptwerkstiltte. 

11. K. EL D. Cassel, a. Für alle größeren 
feststellenden und transportablen Werkzeugmaschinen 
Einzelautrieb; für die kleineren Werkzeugmaschinen, als 
wie Bohrmaschine, DrelibUnkc usw., Gruppenantrieb, bei 
beiden Arten mit gutem Erfolge. 

b. Für Laufkrane, welche von unten bedient 
werden, für Schiebebühnen für Lokomotiven und Wagen, 
teils mit oberer, teils mit unterer Stromznführung. 

12. K. K. D. Coln. a. Für die Werkzeug- 
maschinen ist größtenteils Gruppenantrieb mit gutem 
Erfolge durchgeführt, für eine Anzahl isoliert stehender 
und schwerer Werkzeugmaschinen auch Einzelautrieb 
mit gutem Erfolg verwandt worden. 

b. Für liebezeuge. Schiebebühnen, Verschiebe- 
spillg usw. ist Einzelautrieb angewendet. 

('her die elektische Kraftübertragung in der 
llauptwerkstatte zu Oppum sind nähere Angaben in 
dem „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens", 
Jahrgang 1895, Heft 5 Seite 04 u. f. enthalten. 

13. K. E. D. Dauzig. a. In neuester Zeit sind 
in der Nebenwerkstatt zu Dirschau 3 Elektromotoren 
eingebaut, davon treibt der eine (15 PS.) die Werk/.eug- 
maaehinen für Metallbearbeitung, ein zweiter (10 PS.) 
die Werkzeugmaschinen für Holzbearbeitung und der 
dritte (3 PS.! ein GcblHse für Gießerei, Schmiede. 
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Kupferschmiede und Klempnerei. Erfahrungen sind 
mangels ausreichender üeobaehtungszeit noch nicht 
gemacht. 

14. K. E. D. Elberfeld, a. In einer Ua.ipt- 
werkstätte erfolgt der elektrische Antrieb in Gruppen 
und zwar so, daß die Welleuli itinii. r on in der mechanischen 
Schreinerei und in der Schmiede durch je 1 Motor mit 
Hiemenbetrieb angetrieben «erden. Ebenso soll auch 
der Antrieb der Wellenleitungen In den Drehereien 
sowio der Hobelei durch je 1 Motor mit Riemenbetrieh 
erfolgen. 

Mit der Beschaffung einzelner Werkzeugmaschinen. 
Welche Kinzelantrieli durch Motoren erhalten, ist der 
Anfang gemacht. Der bisher mit elektrischem Betriebe 
zu verzeichnende Erfolg ist ein günstiger. 

b. Für die Schiebebühne im Werkstllttenhof 
der Wagenabteilnng zu Langenberg und Siegen wird 
elektrischer Antrieb angewendet. Derselbe erfolgt durch 
I Motor mit Sehiicckcnradübersetznng. 

15. K. E. I). Erfurt, a. Gruppenantrieb wird 
in der Hauptwerkstatte Gotha und in den Xebcnwerk- 
stätteu Meiningen und Jena mit gutem Erfolge an- 
gewendet: Kinzelantrieli hauptsächlich bei schweren 
Werkzeugmaschinen, wie Blechscheren, Blechbiege- 
maschineu, Weiehcnzungen-Ilobelniaseliinen, sowie bei 
transportablen Werkzeugmaschinen und Ventilatoren. 
Der nauptvorteil des Einzclantriobes besteht darin, 
daß die Maschinen unabhängig von der Transmission 
an jeder beliebigen Stelle, wo es der praktische Betrieb 
erheischt, aufgestellt werden können. 

b. Es wird elektrischer Antrieb mit bestem 
Erfolg« verwendet für Krane. Aufzüge, Schiebebühnen, 
Pumpen für hydraulische Druckanlagen und Wasser- 
stationeu. Besonderen Vorteil gewahrt die letztere 
Verwendung, da das Ein- und Ausrücken des zur 
Pumpe gehörigen Elektromotors selbsttätig durch den 
Schwimmer der Wasserbehälter erfolgt und eine ständige 
Wartung daher nicht erforderlich ist 

10. K. E. D. Krankfurt a. M. a. Für Werkzeug- 
maschinen noch nicht eimroführt. 

b. Bei Schiebcbünrien und Drehscheiben. Der 
Antrieb erfolgt mittelst Hilderübersetzung. 

17. K. E. D. Hannover. a Elektrischer 
Gruppenantrieb ist nur in geringem Maße vorhanden, 
da der Einzelantriob den Vorteil bietet, daß die be- 
treffende Werkzeugmaschine ohne Rücksicht auf die 
Hauptwellettleitung der Verwendungstello entsprechend 
Aufstellung linden kann. 

b. Für andere Zwecke wird elektrischer Betrieb 
nicht verwendet. 

1«. K. Ii. D. Kattowitz. a. In der Wagen- 
werkstatte zu Gloiwitz ist durchweg Einzelantricb an- 
gewendet und zwar in Rücksicht auf die durch 
Wellenleitungeti usw. nicht beschrankte Unterbringung der 



Werkzeugmaschinen in einem rund 1 Hektare i 
Werkstättenraum — mit gutem Erfolge. Dort sind rund 
150 Elekt romotore in Anwendung und haben auch die 
kleinsten Maschinen bis herunter zur Farbenreibemaschine 
je einen besonderen Motor erhalten. In mehreren 
Betriebswerkstätten ist Gruppenantrieb mit ebenfalls 
gutem Erfolge in Anwendung. 

Für eine im Bau befindliche Lokomotivwerkstätte 
mit 100 Reparaturstiinden sind Gruppen- und Einzel- 
antricb vorgesehen und zwar für die begrenzte Dreherei 
mehrfacher Gruppenantrieb, für die Kesselschmiede 
einmal Gruppen- und vielmals Einzelantrieb, für dio 
Schmiede- und R:\derwerkstiltte liei Ventilator, Schere 
mit Durchstoß, Lufthammer und Presse Einzelantrieb. 

b. Elektrischer Antrieb ist außerdem bei 
Ilebezeugen (Kranen und Aufzügen), Schiebebühnen, 
Drehscheiben, Pumpen usw. in Anwendung. Mit Aus- 
nahme der Aufzüge sind die Motoren orgauiscb mit der 
zu treibenden Einrichtung verbunden; die Übersetzung 
erfolgt ausnahmslos durch Haider. Bei Schiebebühnen 
ist ober- und unterirdische Zuleitung des elektrischen 
Stromes in Anwendung. 

Ii). K. E. I). Königsberg i. Pr. a. Für 
Gruppenantrieb sind 7 Elektromotoren mit einer Gesamt- 
leistung von etwa 120 PS. und für Einzelantrieb 
13 Elektromotoren mit einer Gesamtleistung von 
50 PS. in Anwendung; o* sind Nebenschlußmotoren 
für Gleichstrom von 220 Volt Spannung. 

Beide Alten des Antriebes haben sich gut bewahrt. 
Im allgemeinen ist Gruppenantrieb zweckmäßig für 
räumlich zusammenliegende, im wesentlichen ständig im 
Betrieb befindliche Arbeitsmaschinen geringerer und 
mittlerer Große, Einzelantriob dagegen für räumlich 
zerstreut liegende, nicht dauernd benutzte und für große 
viel Kraft verbrauchende Arbeitsmaschinen. 

20. K. E. D. Madgeburg. a. In einer llaupt- 
workstatt sind sämtliche Werkzeugmaschinen mit 
elektrischem Antrieb versehen. Größere Werkzeug- 
maschinen, wie Radreifen- und Achsendrehbanke und 
solche Maschinen, welche in den Werkstättenräumen an 
verschiedenen Orten aufgestellt werden mußten, wie 
namentlich Schleifsteine, erhalten Einzelantrieb. Die 
Maschinen mit Einzelantrieb haben je einen organisch 
eingebauten Elektromotor. Kleinere Werkzeugmaschinen 
werden gruppenweise angetrieben. Die getroffenen 
Einrichtungen haben sich bewährt und als wirtschaftlich 
erwiesen. 

b. In einer Werkstatt wird eine im Freien 
liegende Schiebebühne von H.!> m Nutzlänge und mit 
unversenktem Gleise zum Versetzen von Wagen elek- 
trisch angetrieben. Der Antrieb erfolgt durch einen 
auf der Schiebebühne befindlichen und mit der Winde 
direkt gekuppelten Motor, welchem der Strom durch 
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Oberleitung' zugeführt wird. Gleichzeitig ist eine Vor- 
richtung angebracht, um die Wagen auf die Bühne auf- 
brinircn zu können. Der Antrieb erfoljrt ebenfalls 
durch denselben Elektromotor. Elektrisch angetrieben 
wird noch ein in der Kessel schmiede über einem fest- 
stehenden Indianischen Nieter betindlieber Laufkran 
von 12 500 kir Tragfähigkeit. Für elektrischen Antrieb 
eingerichtet werden augenblicklich eine Lokomotiv- 
Schiebebühne von 8 m Fahrschienenlängo und ein Kohlen- 
ladekran von 1000 ki.' Tragfähigkeit. Ferner soll 
demnächst das Heben und Senken der Lokomotiven 
durch Windelwvke mit elektrischem Antrieb erfolgen. 
Außerdem sind •_' Stink fahrbare Motoren /.um Antlich 

von verletzbaren Werkzeugmaschinen in Benntzur.g, 
I>er Antrieb dieser Maschinen erfolgt durch Gelenk- 
wellen. Zur Verwendung kommt (ileielisirimi von HO 

und 220 Volt Spannung. 

21. Konigl. PreuDiachc und Großherzogl. Heasisclte 
ßisecbabndirektinn Mainz, a. In 3 Mellichs Werk- 
stätten werden die Werkzeugmaschinen durch Gruppen- 
motoro angetrieben. Die KinriebtunL' hat sieh bewahrt. 

b. Elektrischer Antrieb wird noch verwendet 
zur Betätigung von 8 Lokomotivaehiebebtlhoen und 
<; Lokomotivdreh-eheibeii. l!ei den Schiebebühnen kommt 
oberirdische Stromzuleitung mit Itollenkontakteu zur 
Anwendung, bei den Dreli-eheibeu wird der Strom 
durch Vermittelung von Schleifringen und Hörsten, die 
am Königstuhl angebracht sind, dem Motor zugeleitet. 

22. K. K. D. Münster i. W. a. Elektrischer 
Gruppenantrieb wird zum Antrieb von Drehbänken, liohr- 

iien, Hobelmaschinen und Siederohrhemlieitöng»- 
en in der Kesselschmiede benutzt 

Mit Einzelantrieb ist ein Kran, eine Blechbicgc- 
maschinc, eine Bohrmaselline und ein Ventilator ver- 
sehen. Der Erfolg ist in beiden Fallen ein befriedigender. 

b. Der elektrische Antrieb tindet bei Loko- 
motivdrehseheiben, Wagen- und Lokomotivschiebebnhnen 
und Kohlenladekranen Anwendung. Es werden Hanpt- 
strommotoren verwendet bei der Drehscheibe mit 
Ankerkurzschlußbremse, bei der LokomotirschiclK-biihne 
und den Kohlenladekranen mit Handbremse. Die 
Stromzuführung erfolgt bei der Schiebebühne und den 
Kohlenladekranen oberirdisch, bei der Drehseheibe 
unterirdisch. 

28. K. K. D. St. .Johann-Saarbrücken, a. In 
den Hauptwcrkstätten Saarbrücken und Kartbaus sind 
in den Drehereien Bctriebsdampfmasehinen mit un- 
mittelbar gekuppelten Dynamos aufgestellt. Die Wellen- 
leitung der Dreherei wird von diesen Dampfmaschine]] 
mittelst Kiemen angetrieben. In den übrigen Werkstatts- 
abteilungen sind Elektromotoren vorhanden, welche ihren 
Strom von den Dynamomaschinen erhalten. Letztere 



liefern auch den Strom für die elektrische Beleuchtung 
und für die unter b aufgeführten Vorrichtungen. 

Die Werkzeugmaschinen werden nur in Gruppen 

bei rieben. 

b. Für Schiebebühnen und Laufkräne durch 
oberirdische Stroinzuführung (vergl. auch Beantwortung 
der Frage 4). 

21. König). Sächsische Staatsciscnbahnen. a. 
Elektrischer Autrieb der Werkzeugmaschinen wird in 
allen Werkstätten, auch den älteren, welche Drehereien 
mit Wellenleitungen besitzen, dann angewendet, wenn 
sich der Anschluß an die vorhandenen Wellen- 
leitungen nicht o<ler nur mit besonderem Kostenaufwand 
ermöglichen läßt. Durchaus elektrischen Antrieb mit 
Strombezng aus der entfernt liegenden Centrale besitzt 
die Lokomotiv- und Wagenwerkstatt Dresden-Friedrich- 
stadt, in welcher alle schwereren Werkzeugmaschinen 
Einzelantrieb besitzen, während für die leichteren Werk- 
zeugmaschinen Gruppenantrieb Verwendung findet. In 
Werkstatt Dresden-Friedrichstadt mit Arbeitsgleisen für 
etwa 70 Lokomotiven und 200 Wagen sind 101 Motore 
von 1--15 PS. für Einzelantrieb, 18 Motore von 
2 15 PS. für < J ruppenantrieb vorhanden, während die 
W erkstatt Chemnitz 80 Einzelantriebe von 0,1—5 PS. 
und s Gruppenantriebe von 2 - 84 PS. besitzt. 

Zum Betriebe von versetzbaren Cylinderbohr- 
und Sehieberabriehtmaschiuen linden in Werkstatt 
Chemnitz und Dresden je zwei fahrbare Motoren Ver- 
wendung, überdies ist in jeder Werkstatt eine mit Motor 
ausgerüstete versetzbare Bohrmaschine in Verwendung. 
Der elektrische Antrieb, welcher in der Herstellung 
höhere Kosten als der Antrieb mit Dampfmaschine und 
Wellenleitungen erfordert, ist in der Unterhaltung der 
Motoren und Antriebe keinesfalls kostspieliger als dieser 
und bietet den großen Vorteil leicht durchführbaren Ver- 
setzen» der Werkzeugmaschinen an die hierfür geeignetsten 
Stellen, so daß sich die Wege der zu bearbeitenden 
Gegenstände möglichst beschränken lassen. 

b. Der elektrische Antrieb tindet feiner Ver- 
wendung für die Bewegung von Schiebebühnen. Kranen 
und I.okomotiv-Windeb.icken. Hierfür sind in Werkstatt 
Dresden-Friedriehstadt 5 Motoren von 15 PS. an Schiebe- 
bühnen für Wagen und Lokomotiven, zum Aufbringen, 
Verschieben und Abrollen der Wagen sowie zum Ver- 
schieben ilei Lokomotiven, 4 Motore von 3 PS. zur Fort- 
bewegung der Laufkrane (das Heben erfolgt mit Hand) 
und 3 Motore von 2- 5 PS. für Aufzüge in Auwendung; 
während in Werkstatt Chemnitz zur Zeit nur 1 Motor 
von 15 PS. an einer Schiebebühne zum Aufbringen, 
Vei-cliiebcn und Abrollen vieraelcdger Wagen vorhanden 
ist. Zum Betriebe der Elektromotoren der Werkstatt 
Dresden-Friedriehstadt dient Drehstrom von 130 Volt, 
zum Betriebe der Elektromotoren der Werkstatt Chemnitz 
wird Gleichstrom von lin Volt verwendet. 
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25. König]. Württembergische Staatseisenlalinen. 
Zu a. Von 5 Haupt-, 4 Betriebs- und 2 Heizhaus- 
werkstätton sind vollständig mit elektrischem Betrieb 
ausgestattet: 3 Haupt-, 1 Neben- und 1 Heizhaus- 
werkst ätto; teilweise elektrischen Antrieb besitzen 
2 Betriehswerkstättcn. Eine Betriebs« erkstätte, im 
.Jahr© 189.1 zu Versuchszwecken elektrisch betrieben, 
besitzt durchweg Einzelantrieb, und zwar wird — zu 
Zwecken des Versuchs — teils Gleich-, teils Wechsel- 
strom verwendet. 

Bei den übrigen Werkstätten wird Gruppen- und 
Kinzelantrieb gemischt verwendet nach den Grundsätzen, 
daß schwere Maschinen mit entsprechend großen Motoren, 
welche auch zu Zeiten Aber die normale Arbeitszeit hin- 
aus zu arbeiten haben oder deren Betlieb eine Unter- 
brechung nicht wohl zulaßt (Cylinderbohnnaschine), 
einzeln angetrieben werden. Ferner besitzen Einzelantrieb 
einzelne abgelesene Maschinen, versetzbare Maschinen und 
solche, bei denen der Antrieb durch Wolleuleitungen oder 
Voi - lege Seh« ierigkeiten bietet. 1 »er 1 Iruppenantrieb 
erstreckt sich auf kleinere Maschinen. Die Gruppen 
sind so geteilt, daß zusammenarbeitende Maschinen von 
demselben Motor angetrieben werden. Einzelne Gruppen 
können durch mechanische Kupplungen verbunden werden, 
wodurch eiu wünschenswerter Ausgleich der Belastung 
der Motoren herbeigeführt wird. 

Im ganzen besitzen ungefähr :>n Maschinen Einzel- 
antrieb, etwa 220 sind in rund 22 G nippen verteilt. 

Die Anordnung hat sich bewahrt, insbesondere ist 
der Gruppenantrieb verhältnismäßig billig. 

Der Drohstrom scheint nach den bisherigen Er- 
fahrungen der einfachon Bauart der Motoren wegen dem 
Gleichstrom überlegen. 

b. Elektrischer Antrieb wird sowohl für Krane 
und Materialaufzügo als auch ftlr Schiebebühnen, Dreh- 
scheiben und Pumpen in mehrfacher Zahl in Auwendung 
gebracht, außerdem ist ein elektrisch angetriebener 
Schiffsaufzug im Gebrauch. Die elektrisch betriebenen 
Hebozeuge beiluden sich ausschließlich in Werkstätten- 
anlagen nnd wird der elektrische Antrieb entweder nur 
zum Lasthub oder zum I^asthub und Verfahren der Last 
angewendet. Tin lotztercn Falle fuhren zwei getrennte 
Motoren die Last- und die Kranbewegung aus. 

Die Einleitung der Bewegung geschieht vom Hoden 
der Werkstätte aus durch Zugketten. Zwei elektrisch 
betriebene Laufkrane sind in der Kaderwerkstätte, einer 
Wagen- und einer Lokoinotivwerkstatie, während ein 
dritter von 40 t Tragkraft zum Aus- und Einheben der 
Lokomoüvkcsscl und zum Abheben der Lokotnotivr.ilimen 
samt Kessel von den Radsätzen in der Montiemng 
einer Ivokomotivwerkstatt aufgestellt ist. 

Die .Stromabnahme erfolgt durch Schleifkontakte. 

Die Werkstätten in Stuttgart, Cannstadt, Esslingen 
und Fricdriehshafeii besitzen zusammen 7 Schiebebühnen 



mit elektrischem Antrieb, davon dienen 3 zur Verstellung 
von Wagen und 4 zur Verstellung von Ixikomoliven. 
Bei 2 Lokoraotiv- und 1 Wagenschiebebühne besorgt je 
ein besonderer Motor das Auf- und Abfahren des Fahr- 
zeuges von der Schiebebühne mittelst Seiltrommel und 
Seilnmlenkrollcn. 

Der Motor wirkt bei den meisten dieser Antrielie 
zunächst auf eine Schueckenrolle und von dieser ent- 
weder mittelst Stirnrad oder auch mittelst Gelenkketto 
auf die Welle der Treibrader der Schiebebühne. Die 
Stronuitl'ührtmg ist hochliegend, die Abnahme erfolgt 
mit I Ali trolle. 

4 Stück elektrisch angetriebene Drehscheiben auf 
Bahnhöfen sind vorhanden, deren Motor auf die guß- 
eiserne Säule des auch mittelst Handkurbel zu betätigen- 
den Triebwerks aufgesetzt ist und nnter Einschaltung 
einer Schnecke den Antrieb einer senkrechten Welle 
bew irkt, welche mittelst Trieblings in den am Umfa-ssnugs- 
kranz dor Drehschoibengrulie befestigten Zahnkranz 
eingreift. Zum Zweck des sanften Angehens ist der 
Motor zwischen Federn pendelnd gelagert. 

Die Übertragung des Stromes geschieht entweder 
durch unterhalb der Brückenträger isoliert befestigte 
kreisförmige kupferne Kontaktschienen und Schleif- 
kontakte oder durch hochliegende Zulcitungsdrnlitc, 
welche senkrecht (Hier dem Drehzapfenmittel in einen 
portalälinliehen Leitungständer eintreten uud unter Ver- 
wendung eines Schleifkontakts den Strom zu dem an 
einem Ende der Drehscheibe aufgestellten Motor weiter 
leiten. 

In einem Falle wird eine Versenkwinde für I.oko- 
motivradsätze durch einen elektrischen Motor angetrielien. 

Ferner sind zwei Materialaufziige bis zu 1000 kg 
Tragkraft mit elektrischem Antriebe versehen. 

Auf der Schiffswerft in Friedriehshafeii beiludet 
sich ein elektrisch lietricbcner Schiffsaufzug, welcher aus 
einer kräftigen Winde und einem schweren Schlitten be- 
stritt, welcher auf schiefer Rollbahn das aufgesetzte 
Schiff (bis zu 2Ö0 t Maximallast) vom See in den Werft- 
schuppen und von da zurück befördert. 

In drei Fallen wird direkter elektrischer Antrieb 
für Bumpcn verwendet, welche zur Wasserversorgung 
von Lokomotivstationen dienen. 

Sämtliche elektrische Antriebe haben sich bewährt. 
26. K. K. priv. Aussig-Toplitzcr Eisenbahn-Gesell- 
schaft, a. Elektrischer Gruppenantrieb ist in der Haupt- 
werkstätte in Aussig in Anwendung. 

Die Ingangsetzung der Arbeitsmaschinen bei Be- 
ginn der Arbeit und die Uligleichförmigkeit des Kraft- 
bedarfes während des Betriebes beeinflussen die Elektro- 
motoren ungünstig. Von Vorteil ist die Einrichtung 
in solchen Fällen, wo bei dringenden Arbeilen nur einige 
Maschinen in Betrieb gesetzt werden können. 
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Kinzelantricb ist in sehr beschränktem Maße cin- 
L'efiihrt. 

27. K. K. priv. Kaiser Fcrdiuands-Nordl>aliii. 
a. In der Wcrkstatte M.-Ostrau stehen zwei kleine 
elektrische Gruppenantriohe in Verwendung, der eine 

von s Pferdekrtften fnr l Bohrmaschine, i vereinigte 
Schere und 81*026 und für bIood Schleifetoin in der 
Schmiede; der andere von 5 I'ferdekrilften in der Dreherei, 
wirkend auf einen Strang der daselbst befindlichen, im 
übrigen von einer feststehenden Dampfmaschine betriebenen 
Wcllenleitung. Dieser Antrieb umfaßt: 

t Hobelmaschine, 

1 Shapingmaschiuc. 

1 Doppclltohnnaschiuc, 

1 StolJmaschine, 

4 Drehbänke und 

I Sclimiigelschleifma-chine. 

Der ersterwähnte! Jruppenantrieb wurde eingerichtet, 
um fllr den wechselnden l'edarf der angefahrten Ma- 
sdiinen in der Schmiede die Betrichskraft stets bereit 
zu halten. 

Beide Antriebe habi n sich für die Zwecke ihrer 
Anlage vorzüglich liewährt. 

b. In der Werkstatte M.-Ostrau wird elektrischer 
FSnzehwtrieb noch angewendet: 

zum Hetrielie eineä cinpferdigen Ventilators in 
der Kupferschmiede, während des Stillstandes de« 
Hauptbetriet>es; 

zum Betriebe eines zwölfpferdigen Knke-GeblBseil 
in der Sehmiede; 

zum Betriebe eines Veloeipedkranes in der Drehen] 
mit zwei ach tpf erdigen Motoren; 

zum l!etrie!>e eines Hehekraucs für 50 Tonnen 
Hublast in der Lokomotiv -Werkstatt mit zwei 
scchszelmpferdigen Hebmotoren, zwei zwölfpferdigen 
Katzen fah rmotoren und einem zwölfpferdigen Kran- 
fahrtnotor; ferner 

zum 1 5c triebe einer Schiebebühne in der Likomotiv- 
Werkstatt mit einem zwölfpferdigen Motor. Die 
mit diesen Antrieben bisher gewonnenen Kr- 
fahrungen können in jeder Hinsicht als günstig be- 
zeichnet werden. 

•JH. K. K. priv. Kasehau-Odor hergor Kisenbahn. 
a. Gruppenbetrieb bewahrt sich sehr gut, wenn 
die einzelnen Arbeitsmaseh'men derart aufgestellt weiden 
musaen, daß eine direkte Verbindung mit einer llaiipt- 
wcllenlcitung nicht leicht möglich ist. Ks werden nie 
mehr als 4-5 ArbeiUmaschinen in einer Gruppe ver- 
bunden 

29. K. K. Bisenbahn ■ Ministerium, a. Der 
elektrische Kinzclantrieb tindet nur ftlr einzelne liohr- 
maschinen mit und ohne fahrbare Motoren, ftlr Schieber- 
spiegelfraismaschinen und ftlr oino Kaltattgo, hingegen 



der firuppenantrieb in allen Werkstatten Verwendung, 
in welchen elektrische Kraftübertragung zur Anwendung 
kommt. 

b. Der elektrische Antrieb wird in den Werk- 
stätten noch angewendet bei 3 Laufkranen zum Helten 
von Ijokomotivcn, einem Bockkran mit 20 Tonnen 
Tragkraft zum Ausheben von Kesseln usw., 3 Lokomotiv- 
und 4 Wagenschiebebühnon. 

Die Laufkrane mit einer Tragkraft von 45—50 
Tennen Italien je 8 Winden zum Heben der Lokomotiven. 
Itei t* Klanen erfoL't das lieben und Senken sowie die 
KranlM-uigung je durch einen besonderen Motor, die 
Windenverschiebung dagegen von Hand. Beim dritten 
Krane wird auch die letztgenannte Verschiebung elektrisch 
bewirkt. 

Das Heben erfolgt mit einer Geschwindigkeit von 
etwa 13 m'min, die Fortbewegung der Krane mit etwa 
24 m/min. 

Die Schiebebühnen haben Olierleitnng, nmstellharo 
Drehstrommotoren und sind mit Auf- und Abzieh- 
rotriefetungen versehen, welche von demselben Motor, 
der die Schiebebühne bewegt, betätigt wird. 

Die Fahrgeschwindigkeit bei den elektrisch an- 
getriebenen I^komotiv - Schiebebühnen betritt etwa 
LB m min, bei den Wagen-Schiebebnhnen etwa 2f) m/min. 
Alle Schiebebühnen sind auch für Handbetrieb ein- 
gerichtet. 

a und b. Gleichstrom steht nur in 3 Werkstatten 
für Wellenloitunga-Antriebe in Verwendung, in allen 
i anderen Fallen Drehstroro. 

Alle Antriebe bewahren sich sehr gut. 

tu. I*i iv. < »stcrreichiseh-l'ngarische Staatseisenbahn- 

Geseiischaft. a. Gruppen- nnd ESnselantrieb von Werk- 

zeugni.isehinen sieben in größerem Malistabe nicht in 
Verwendung. 

Für mobile Werkstattenarbeitco, wie: Ausbohren 
der StehlMdzen bei Auswechselung von Lokomotivfeuer- 
bflehsen, Bohren von Lokomotivrahmen. Nachfrilseu 
von Schichcrspicgeln und Ausbohren von nicht abge- 
nommenen Dampfevlindorn stehen fahrbare Klektro- 
motore (Gleich- und Dreiistrom) und gelenkige Antriebs- 
wellen in Verwendung. Dieselben haben sich durchaus 

bewahrt. 

b. Für die Beförderung von Mchlsacken durch 
mehrere Stockwerke eines Magazins stehen zwei mit Dreh- 
ström betriebene Aufzüge seit mehreren Jahren zu- 
friedenstellend in Verwendung. 

Kickt rischcr Antrieb wird ferner für eine Lokoinotiv- 
und einer W agcnschichcbuhne und eine hydraulisch bc- 
i Iktigte Radervcrscnkvorriehtung angewendet 

Her elektrische Antrieb zweier weiteren Lokomotiv - 
schiebebttfanen ist gegenwärtig in Ausführung. 
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Der Antrieb erfolg mittelst Drehstrom, Umslell- 
Anlas^ern und Schncckonradübersetzung. 

Die Schiebebühnen erhalten den Strom durch Vor- 
raittelung blanker hoculiegender Leitungsdrähte. Der 
Erfolg ist bisher ein befriedigender. 

31. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, a. Elek- 
trischer Gruppenantrieb bestellt in den Hauptwerk- 
stltttcD in der Weise, daß in kleineren, von der 
Haupt- ISetriebsmaschine entfernteren Werkstättenabtei- 
lungen Elektromotoren verwendet werden. 

Elektrischer Einzelantrieb wird in einzelnen Werk- 
stätten zum Betriebe von versetzbaren Bohrkarren zum 
Ausbohren von Stellbolzen, Ausdrehen von nicht ab- 
genommenen Lokomotivcylindern sowie von Lokomotiv- 
hebevorrichtungen mit • Schraubenspindelbücken ange- • 
wendet. 

b. Außerdem werden in den Lokoniotivwei kstlttcfl 
Schiebebühnen und Laufkrane elektrisch betrieben. 

Die Anordnung der Schiebebühnen gestattet außer 
dem Fahren auch das Heranholen und Abrollen der 
Lokomotiven durch eine elektrisch betriebene Drahtseil- 
winde. 

Itei l/>komotivlauf krauen erfolgt nur das Heben 
und Senken, sowie das lilngsfahren des Krans mittelst 
je eines Elektromotors, hingegen das Verstellen der 
Laufkatzen von Hand aus. Die Anordnung hat sich 
vollkommen bewahrt, und durch dieselbe werden nicht 
unbedeutende Ersparnisse an Arbeitskräften erzielt 

l!ei der lykomotivhebevorrichtung mittelst elek- 
trisch betriebener Sehraubenspindelbückc ist die Dauer , 
des Hebens einer Likomotivc auf etwa '/$ des ursprflng- 
lichen Zeitaufwandes herabgegangen. 

32. Konigl. Ungarische Staatscisenluhuen. a. 
Elektrischer Gruppenantrieb. im strengen Sinne des 
Wortes genommen, ist bisher nicht in Verwendung, 
es weiden nur Welleuleituugen einzelner, von der Kraft- 
anlage entfernter liegenden Werkstätlcnräume durch 
elektrische Motoren angetrieben. 

Einzelantrieb ist nur bei größeren Holzbearbeitungs- 
maschinen (vierseitige Holzhnbcltnasrhinen, Kreissägen, 
liandsagenl angewendet und /.war auch nur in geringerem 
Umfange. 

Im Betriebe sind keine Anstünde aufgetreten. 

b. In den Kesselschmieden werden ausschließlich 
elektrische Laufkrane von 15—25 Tonneu Tragfähig- 
keit mit je zwei Laufkatzen angewendet. 

Der elektrische Antrieb ist in der Webt au- 
geordnet, daß das Heben und Senken der Last, die hin- 



und hergehende Bewegung der Lmlkatzen und schließ- 
lich die Bewegung der ganzen Laufkrankonstruktion 
je durch einen besonderen Motor vom Fuhrerstande 
ans liewerkstelligt werden. Ferner sind in den 
Kesselschmieden zur Bedienung größerer Werkzeug- 
maschinen elektrische Drehkrane in Verwendung, die 
derart eingerichtet sind, daß das Heben resp. Senken 
der Last, die Bewegung der Katze und das Drehen des 
Kranes durch einen gemeinschaftlichen Motor ver- 
mittelst Einschaltung entsprechender Kuppelungen vor- 
genommen wird. 

In l.okomotiv- und Wagenreparaturwerkstätten 
und auch im Freien bei Wagcn-Reparaturgleisen werden 
Schiebebühnen mit elektrischem Antrieb angewendet. 

Die Anordnung ist in der Weise bewerkstelligt, 
daß der elektrische Antrieb nicht nur für die Bewegung 
der Schiebebühnen, sondern auch das Auf- und Ab- 
ziehen der Fahrzeuge Anwendung rindet. 

Schließlich sind in den Lokomotivwerkstatten und 
Kesselschmieden kleinere, vorscUbare Bohrmaschinen 
mit elektrischem Autriebe in Verwendung. 

Die Kraft wird auf das Werkzeug vermittelst 
einer y.tisammensehicbbaren und gelenkigen Wello über- 
tragen. 

Diese. Welle ist derartig ausgebildet, daß An- 
bohrungen des Kessels nicht nur von außen, sondern 
auch von innen ausgeführt werden können. 

Sämtliche elektrische Antriebe haben sich gut 
bewahrt, 

33. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft a. Eiazel- 
antrieb von Werkzeugen wird angewandt bei Geblasen, 
bei Maschinen zum Ausbohren von Dampfcylindern 
und bei Bohrmaschinen für Stehbolzcn. Im übrigen 
findet nur Gruppenantrieb Anwouduiig. Die Erfolge 
sind günstig. 

b. Zum lietrieb einer Hebeeinrichtung für Wagen. 

84. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen, a. In einer Werkstatte 
wird Gruppenantrieb von Werkzeugmaschinen mit gutem 
Erfolge angewendet. Einzelantrieb ist nur gebräuchlich 
für versetzbare zum Ausbohren von Stehbolzcn und 
zum Gewindeschneiden dienende Maschinen unter Ver- 
wendung eines fahrbaren Motors. In Anwendung kommt 
Gleichstrom von 110 Volt. 

b. In einer Werkstatt wird elektrischer Antrieb 
(220 Volt Gleichstrom) nur verwendet für einen 50 
Tonnen l/>komotivkran (s. Anlage VII) und einen 
6 Tonnen l-aufknin. Die Anlage hat sich gut bewährt. 
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1 


2 


1 






a bei Werkzeugmaschinen 


■9 

a 

1 

rt 


Name der Verwaltung: 


U ... f h o g dos 


l T in f a n jj des 


1 


GraMMHOgt. Badisrltr .S!a;ilsei»enhnhn..ii 


Alle Werkzeugmaschinen der Haupt. 
11 Motoren für diu Hnunltriiiiamission 


•erkstatt werden elektrisch angetrieben 

M Motoren teilweise zum Antrieb 




kleinerer Gruppen von Maschinen, 
besonders aber furschwero Maschinen, 
welcho mehr als 8 PS. erfordern 


o 


Königl. Bayerische Staatseisenbahiicii 


7 Gruppen in neueren Werkstätten 
mit Ausnahme der Schmied» und 
Dreherei. 

3 Gruppen in alleren Werkstätten 


•1 Eiuzelaiitriebe in neueren Werk- 
stätten 

ö Einzehititrieh* in älteren Werk- 
Staaten 
8 fahrbare Bohram.arato 

1 


g 


Keichseisenhahnen in EtaaS-l/othringen 


Vereinzelt in einigen Werkstätten 


In 3 Werkstatten in geringem Cinfangc 

i 


4 


Königl. PreuH Militllr-Kis. nlH.lin 




Fahrbare Bohrmaschine von I'/i PS. 


6 


GroBherzogl. OldenburgUchu 
Kiaenhnhndirektion 


Einigo Fiirbmfililen 


- 


r> 


Pfälzische Eiw.ilmlii.pt. 


Motor von 32 PS. für Holzbearbeitungs- 
maschinen nur zur Bcserve 


Fahrbare Bohrmaschine 


7 


K. K. 1>. Altona 


Bei 5 Werkstalten bi der Kessel- 
schmiede, Schmiede und Weichenhau 

•«■...'in vll H.ilybt.ürbeitoii i» lilnl für 


'2 Kadialhohniiaschineii, 
'2 fahrbar.' Bohrmaschinen 


B 


K. K. D Berlin 


In 6 Ilauptwerkstiuten für kleinere 

9 ii in mwilii -ff» lull« W't *r 1c y t ' ii i'- 

iT. *i fr«1 III [II* 1 III 1 . *^1"U1l*T- J » I Ar..'- '1^, 


Für grü6ere Maschinen mit großem 
Kraft bedarf 


1 


K. E. D. Breslau 


Bei kleinerem Kr.iftl.ndi.rf der ein- 
zelnen Maschinen 


Bei einzelnen Maschinen mit größerem 
Kraft Indorf sowie bei solchen, die weit 
entfernt von der Kraftquelle auf- 
geteilt »ind 


10 


K. K. 1». Br.imtM.rg 


Einige kleinere Werkzeugmaschinen 
in einer Betriehswerkstntt 




11 


K. K. 1). Cassel 


Kur ..lle kleineren Werkzeug- 


Kör alle grottereu, feststehenden und 
alle versetzbareti Werkzeug- 
maschinell 


12 


K. E. D. Cöln 


GroStonteils angewendet 


Für isoliert sU-hende und für schwere 
Maschinen 


13 


K. E. 1>. Lh.nr.ic 


3 Gruppenantriebe 




14 


K. E. 1). Elberfeld 


In einer 1 tauptwerbit.it' für die 
Maschinen zur Holzbearbeitung und 
in der .Schmiede 


Mit Kinzehu. trieb ist erst begonnen 




K. E. D. Erfurt 


In drei Werkstätten 


Bei schweren und bei versetzl.nri n 
Maschinen 
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5 1 


o | 


7 


! 


0 




bl fttr andere Zweck« 








Schiebebühnen 


Dreh- 
scheiben 


Andere 
Verwendung 


Bewah- 
rung des 

An- 
triebes 


In der Haupt«. -rluMIt ii fahrbare 
Hauh-Hdrehkrane mit HeiliuugM- 

»•nhsL'l^ftrii'lM- 








(Tut 


60 t LokoBOtivkrao mit 4 Dreu- 
*trom* Motoren 


4 Lokomotiv- und 4 Wngenschiebe- 
hflhrMM, samt lieb mit oberer 




2 Lokotuotiv- 

Drehaehefben 


Luftkouiiiresser für 
[iiicumutische Nictanlagc, 

HuntVibe Batohlting» 
anlag» 


IM'hr gilt 






- 


Kahrkwrtendruck- 
mfiirhine 


bewlthrt 








— 


- 


1 WageuüchiclK-hÄktil mit Winde 
zum Aufbringen der Wagen. Motor 
von R.ü PS. 


- 






gut 


* 


5 Schiebebühnen 


1 Drehscheibe 


Durch Wcll.nleitung an- 
getriebener Hammer 




1 Laufkran, 1 Ma^.izinaufzug 


4 Schiebebühnen 








2 Laufkrane in Ke**el»chmiede. 
2 Tjiufkmne zum Abheben der 
Lokomotiven von den Achsen, 
fjrufkranc in <|it Ltkmuotiv- 
MonticrwcrM.,!!«' 


I ' 1 uLit m 1 1 1 r v * 1 1 1 Iii \\ n i 'tfitiit'iirlr * 
III i . ' r» ' 1 H ■ 1 ' i * T 1 1 1 l i> ii^' |ju ri 

■Hüten zugl. -ich zum Auf- und 

Abbringen der Betrietumiliel 




*) Motor einer Lokomotiv- 
srhichchuhnc wird zum 
Autrieb gewöhnlicher 
Spindel heb Wicke 
verwendet 


gut 


Limi kraue. L.koinotivhebehricke, 
Welche vom HrhieiM-huhueiiinotor 
anKelricl.cn werden 


Mehrfach ausgeführt 


Mehrfach 
ausgeführt 


Kür Luftkomprc-eioivn, 
Pressen und Pumpen 


gut 




In einer Hnuptwerkstatt ..im. 
Schiebebühne mit oberer Strom- 

zufühmng 






- - 


Laufkrane, von unten 
zu bediene» 


Für L>komotiven und Wagen, 
teil« mit oberer, teils mit unterer 
Stromzuführung 


- 




gm 


Mehrfach angewendet 


Mehrfach anwende« 




Kür VeraehieHcspills 


gut 








Ein Gebläse 






ü Bühnen mit Schncckonradilber- 






günstig 


Krane unrl Aufzüge 

1 


Schiebrbühnen 




Pumpen für Dniekanlugen 
und Wanserstatioucii. 
letztere besonder* vor- 
tnilhaft wegen de« Aus- 
rücker» 


Killen Erfolg 
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1 


2 


8 


1 * 


iS 




»j bei Werkzeugmaschinen 


s 

•o 
a 


Name der Verwaltung 


Umfang dos 


Umfang de« 


3 




Gruppenantriebes 


Einzelant riebe* 


16 


K. K I>. Fiankfu.t ii. XI. 






17 


K. E. D. Hannover 


In gering«» Mi»6r 


Werkzeugmaschinen können ent- 
sprechend ilcrVerwctidungstelle ohne 
Wellenlcitungsantrieb aufgestellt 


18 


K. E. D KattowiU 


In meluvivn Betriehswerkstiliten 


Ausschließlich Einzelantrieb von 
etwa 150 Motoren in einem Werk- 
stallsnium von 4 Hektaren 


19 


K. E. IX Königsberg i. Pr. 


7 Motoren von zusammen 12« I'S. 
Zwcckmnjlig für räumlich zusammen- 
liegende kleine und initlclgroltc 
Werkzeugmaschinen 


13 Motoren mit ruKitmmen 60 l'S. für 
räumlich nicht zusammenliegende 
Maschinen, die viel Knift brauchen 
und nicht dnuenid benutzt werden 


•20 


K. E. 1). Magdeburg 


In i-iiuT Hauptwerkstau HiiinUirhc 
kleineren Werkzeugmaschinen 


Mit eingebauten) Motor sumtliche 
gröBoren um) die zerstreut aufge- 

■t«U Itmi WitrlfTMiicrmaar riirwtn in >. i i 

"t mrii »* 1 1 kä'ju^iiihscu.iih'u in y in er 
iiuupi w orkstatt 


21 


Königl. Preußische und GroBherzogl. 
Hessische Eiscnbahndirektion Mainz 






22 


K. E. D. Mäustor i. W. 


Werkzeugmaschinen in der 

. 1 K/.| 'II j^l llt«fl IIIJJV'II III M' I 




23 


K. E. D. St. Johann-SaarbrOc-ken 


In zwei HauptwerkstStten ausschlieft- 
lich Gruppenantriob in allen Al>- 


Nicht aiiif«»wi-tit3e*t 


24 




. -- 

Kur leichtere Werkzeugmaschinen 


FüruMrHrliwnnMiWiTkwnipnaBchinen 

36 Motoren von 0,1—6 PS. 
0 fahrbaren Motoren für versetabare 
Werkzeugmaschinen 






II Mntnmn von 2—11 PS 
8 Motoren von 2-94 PS. 


25 


König). WiirMcmhcrgischo StaaUeiicrihahnen 


Kür 22 Gruppen von 220 kleineren 
Maschinen, wobei einzeln« Grappmi 
durch mechanische Kuppelung.ni ver- 
bunden werden können. 


Kür 60 schweif Maschinen odereinzeln 
gelegene und für vernetz bare 


M 


K, K. priv. Aussig-Teplitzer Kiwnbahu- 
GeseUsefcaft 


In einer Werkstatt 


In sehr b.M-hrlinktem MaBe 


27 


K. K. priv. Rainer Ferdmatids-Nordbahn 


Ii. einer Werkstatt 3 Antriebe von 
3-6 PS. 


In einer Werkstatt für zwei Oel.lr.se 
vou 12 PS. und 1 PS. 
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1 


1 


1 


1 » 




b) für andere Zwecke 










Dreb- 
»eheiben 


Andere 


B c w a b - 
ru«( des 

An- 
triebet 




Kingefiihrt 


Kingefiihrt 






Keine Anwendung 


Nicht angewendet 




— 


- 


Krone und AnfiOg» 


Mit oberer und unterer Ntrotnitu- 


Eingeführt 


Pumpen 


gm 


■_ 


— 


— 




»f"t 


Kin 12.S t Laufkran für 
hrdnulueba Nietemriehtung, 
Kin 1 1 Kohicnkdclfran wird 
eingerichtet 


Km.' W»p-iMM-lii«Miiibne mit 
ouprerSrronilciiiing und Kinrichtiiiig 

tum Aufbringen der Wagen. 
Kine lAikomotivHchiebidiühne wird 
eingerichtet 


- 


xwei faJ.rl.ar.- Motore 

»>>■■> \ lilriuli imh vor. 

rinn AaRm \on ger- 
iet xliaren Mamhinen 


bewährt 




Zwei I>>komotiv*chichchCihiicn mit 
oberer Stiomxnfül innig 


6 I.okomoiiv- 
Dnbaebeibea 
mit Stroinnu- 
leiinng am 
K«.iiig*tu!il 


- 


bewllhrt 

■ 


K .hlfiiladckran mit oberer Strnm- 

mfnkmag 


Kür Lokomotiven und Wagen mit 
oberer Stn.m*ufnhrung 


l-okomotiv- 
lbyhschcibeii 
mit unterer 


• 


befriedigend 


UntfktMl mit oberer Sln.mzu- 
fühniiig 


Schiebebühnen mit «.in-iei Stmat- 
tu Rinning 








4 Motoren von ji- .'( PS. für Ijuif- 
kn.nc netil :! M.iton'ii von ■.' 5 PS, 
fhr Aafiiugc 


II Motoren von je 15 PS. für 
Likoumtiv- und WngeiiMr.hiehe- 
liiihueii, zugleich mm Auf bringen 
der Betriehtmiittnl 






bewahrt 


3 Laufkrane mit gctrcimto.t 
Motoren für Hellen und Verfuhren 
der Laut. Kin Kr;m von 441 1 dient 
zum Abheben dpi Kannen Loko- 
motive von den Achsen und der 
Kessel vom Kabinen. 
Kine I.ukomouvachsenvcrsenk- 
vorrichtung. 
Zwei Materialaufzilge bis I«HJ kg 
Tragfähigkeit. 


7 Sehieliel.ulltien mit olieri'r Strom- 
zulnhrung. von denen 3 liciu.udcren 
Motor /.tun Auf bringen der Hctrii-Ii«- 
mittel liabon 


4 Prehacheilwii 
auf Habnbofeii 


mm • •* a * iv # 

Zu einem Schiffsnufmg 


licwahrt 












Vclocipedkrnti mit je 'J nebt- 
pferdigen Motoren, l.okouwtiv- 
hehekrun von 60 t 


L>koinotivsebii<iMd>ilhue 




(MlWM von 1 und 12 PS. 


vorzüglich 
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1 


2 


1 


A 




») bei Werkzeugmaschinen 


-. 

1 

3 




Umfang des 


Umfang des 
Kin*elsn trieben 


u 


jv. iv. priv. iviiatiiiiu-^JiiHrnt'rppr j**isi*uujijn- 


Li einer Gruppe hoeUttten» 4— f> 
Ari.eili.inaMihii.eii 






K K. Eisenbahn-Ministerium 


In allen Werkstätten, »0 el.-klri5. l1e 
Kraft überhaupt angewendet wird 


Nur für verletzbare Werkzeug- 
maschinen mit und ohne fahrbaren 
Motoren 


an 


Priv. lVlerreirhir..h-Uii|iari«-).e Staat •..■.i.ieu- 
bahn-fleaellscliaft 


Nur in geringem Umfange 


Fahrbare Motoren für verselxhare 
WerkneugiHaschineli 


:tl 


K. K. priv. SOdbalw^ewlltcliafl 


In kleineren Abteilungen iler llaupt- 
werkullltlen, ilie vom Ilampfmotor » eil 
entfernt, liegt. 


In einigen Werk.tt!tlten »um Betriebe 
von verletzbaren Werkxeug- 
rauehitieu 


t-J 


Kftnigl. Uiigariwhe SUiatwis.iihalmr.il 


In rimcelnrn von <ler Kniftiu.luge ent- 
fernteren Werk «tat t*rllum.-n 


In geringem Umfange für großen* 
Maschinen und für kleinere ver- 
«etabare Bohrmaschinen 


A! 


Holländische F.iseuhahii-OeBells'.haft 


üruppemu. trieb wird vorwiegend an- 
gewendet 


Für Gebläse und veraetiharo Werk- 
zeugmaschinen 


Ii 


Oesclli«rh»ft für den Betrieh von Nieder- 
! .111.3 im 1 in , Staut.Neisenhahneii 


Nur in einer Werkstatt angewendet 


Sur für fahrbare Bohnnas.-hinen und 
Gewindeschneidmaschinen für Steh- 
holxeu angewendet 



Schlußfolgerung. 
Zu b) (iruppenantrieb für Werkzeugma- 
schinen wenden 32 Verwaltungen, Einzelantrieb 
28 Verwaltungen an. 

Zub) Elektrischen Antrieb verwonden ferner: 
für Hebezeuge 23 Verwaltungen, 
p .Schiebebühnen 24 Verwaltungen, 
. Drehscheiben 8 Verwaltungen, 
„ (Jebläse, Pressen und Pumpen 7 Ver- 
waltungen, 
„ eine Bekohl nngsanlagc 1 Verwaltung, 
„ Verschiebespills 1 Verwaltung. 
Die Anwendung von elektrischem Antrieb hat 
sieh im allgemeinen bewahrt. 



Bericht 

ftW «Hu Bcuntwortungen <l«*r Knurt* 
Gruppe V, Nr. 3. 
Druckluftan trieb. 

(Vergl. Krage Gruppe V, Nr. !i der Fragebeantwortungen von 1S98. . 

a) Für welche Zwecke wird Drueklufiantrieb ver- 
wendet und mit welchem Erfolge? 



b) Für welche Arbeiten werden insbesondere Druck- 
luftworkzougo venvendot und mit welchen Ergebnissen 
(Krsparnis an Ulmen und Einwirkung auf die Arbeiter)? 

Berifliter*tatt<-n Ktmigl. Kw-tibalmdirektioi. xu Berlin. 

Die Fragen zu a und b sind von 19 Verwaltungen 
beantwortet. 

1. (Jroßherzoglich Itatlisehe Staatsciscnhnhnen. 
a. Zum Antrieb von Hämmern in «Irr Kesselschmiede. 

I). Seit 2 Jahren zum Meißeln und Stemmen der 
Kesselniilite bei Bewahrung. 

Vor Einführung diese« Werkzeuges waren sUlndig 
5 Kesselschmiede mit denselben Arbeiten beschäftigt, 
welche jetzt ein Manu mit Hülfe tles Preßlufthammer* 
allein ausfuhrt. 

Die täglich mehrstündige Handhabung des Werk- 
zeuges ist anfänglich für den Arbeiter sehr anstrengend. 
Schon das fortwährende Niederdrücken des Ventils mit 
dem Daumen ermüdet die Hand, trotzdem nur die 
Spannung einer schwachen Spiralfeder zu Uberwinden ist. 
Ks ist jedoch bei dem Arbeiter, welcher seit 2 Jahren 
ständig dieses Werkzeug handhabt, von einer nachteilii.-en 
Finwirkiing nichts zu bemerken. 

Femer ist ein Abklnpfhammer mit Druckluftantrieli 
zum Heinigen der Kesselwände von Kesselstein mit 
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bestem Erfahre im Gebrauch. Der Hammer Irbeitet sehr 
rasch, trreift die Kesselwand t'ar nicht an Und i>t aucli 
leichter zu handhaben als der Hammer mit Ntemm-Meißcl. 

2. Köllig. Bayerische Staatsei-cenbahnen. a. Die 
Kesselschmiede iler Centralwcrkstalte München besitzt 
eine pneumatisch« Nietanlau'e mit elektrisch angetriebenem 
Kompressor; da dieselbe erst Mit kurzem im Betrieb 
ist, liefen Erfahrungen hieriilwr noch nicht vor. 

b. Eigentliche Druckluft« erkzeuire sin<l nicht im 
(■«•brauch. Zum Reinigen der Polster der Personenwagen 
wird Druckluft seit lautrerer Zeit, mit gutem Erfolg« 
benutzt. 

3. Pfalzische Eisenbahnen, a. Zum Antrieb von 
Hämmern. 

b. Drucklnfthltmmer werden beim Aufziehen der 
Radreifen mit entern Erfolg seit 2 Jahren angewendet, 
(iecenüber dein früheren An hämmern mit der Hand tritt 
bei gleichmäßiger Ausführung der Arbeit eine Ersparnis 
von 20 — 80°ii> au Löhnen ein. — Eine schädliche Ein- 
wirkung des Hammers auf die bedienenden Arbeiter 
findet nicht statt. 

4. K. E. D. Altona, a. Druckluftantrieb wird in 
den Hauptwerk 4lUtru WittenlMTgc und Harburg zum 
Itotricbe von kleinen Hitmmern, einer Itulirmaschine und 
zum Hohen von Radsätzen auf und von dm Drchbilnkeii 
mit gutem Erfolge verwendet. 



b. Drucklufthämmer werden zum Umbördeln der 
Niederohrc, zum Einziehen (Verengen) der Siederohiemlen 
und zum Anhämmern der Radreifen zwecks Befestigen 
der Nprengringe verwendet. Die Bohrmaschine dient zum 
Ausbohren der Stehbolzen und zum Gewindeschneiden 
für dieselben. 

Mit diesen Werkzeugen wird eine gute und schnelle 
Arbeilsauslührung bewirkt Eine Herabsetzimg der be- 
züglichen Stücklöhne konnte im ganzen noch nicht durch- 
geführt werden, weil diese Werkzeuge zum Teil erst 
seit kurzer Zeit eingeführt sind. Durch das Anhämmern 
tler Radreifen zum Befestigen der .Sprengringe mittelst 
Eufthammer winl schon jetzt eine Ersparnis an Löhnen 
von 10—18 % erzielt. 

Die Drucklnftwcrkzeuge werden von den Arbeitern 
gern benutzt. 

5. K. E. D. Rerlin. a. Es wird Druckluft in allen 
Werkstätten zum Betriehe der verschiedenen Apparate 
und Werkzeugmaschinen zweckmäßig augewandt und 
außerdem zum Reinigen und Ausblasen des Staubcs in 
den Abteilen der Personen wagen und Reinigen der 
PoMcr und Teppiche. 

b. Druckluft Werkzeuge «eitlen verwendet ins- 
besondere zum Ausbohren der Stehliolzen sowie zum 
Einschneiden der Stehbolzeugewinde in den Fcnerbuchsen, 
zum Behauen und Versetzen von Kesselnahten und Nieten, 
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zum Ah- uml Auskroiizen von Nieten und Blochen, zum 
Kesselsteinausklopfcu, Siedorohrbördeln «ml zum An- 
stauehen uml Kopf bilden clor Stehholzen; ferner zum 
Betriebe von Bohrmaschinen, Farbeanstriehmasehinen, 
Fornimasehinen und Drehkranen. 

Nach EOiiifilhrnnjr de* Drueklnftbotriohes konnten 
die frnhiTcn Stücklöhne wesentlich herabgesetzt worden, 
und zwar vereinzelt in der Höho bis 20%. 

Die Arbeiter haben sieh mit diesen Hinrichtungen 
sehneil und gern vertraut gemacht. 

6. K. E. D. Breslau. «. Druckluftautrieb wird 
mit gutem Erfolge verwendet bei Arbeitsansführungcn 
an Lokomotiven, in der Kesselschmiede, zum Ausblasen 
bezw. Reinigen von Personenwagen, zum Antrieb von 
kleineren Bohrmaschinen und Hämmern, von Niete- 
niasehinen, zu kleineren Hebevorrichtungen (zum Hin- 
legen von Achsen in die Achsen- und Achsschenkeldreh- 
bänke) nnd zum Prüfen der Luftdruckbremsen an Be- 
triebsmitteln. 

b. Mit Luftdruekantrieb sind in Itenutzung: Hammer 
zum Keimten der Kessel von Kesselstein, zum Behauen 
und Verstcmmen der Kesselbleche, zum Vernieten der 
Stehbolzen, zum Bönleln der Siederohre, zum Stauehen 
nnd Schweißen der Siederohre, zum Einhämmern der 
Sprengringe; Niotmaschincn zum Nieten der Lokomotiv- 
kessel, Träger usw.; Werkzeuge zum Ausbohren, Gewinde- 
schneiden und Hinziehen der Stehbolzen, sowie zum 
Gewindeschneiden und Aufreihen von Lochern ver- 
schiedener Art. 

Uesondeis, wirtschaftlich bewähren sichdie Werkzeuge 
bei Ausfuhruniren, welche in größerem Umfange vorkomtnen 
oder welche zur Veränderung des Arbeitsplatzes erheblichen 
Zeit- und Arbeitsaufwand herbeiführen würden. In Einzel- 
fällen sind Stücklohn-Ersparnisse bis 50% eingetreten. 

Zu Ausführungen, bei welchen die Ijcute durch 
die Vibrationen der zu bearbeitenden Gegenstände nicht 
so »ehr in Mitleidenschaft gezogen sind, werden die 
Werkzeuge mit Vorliebe benutzt. 

Hei Arbeiten im Innern der Kessel wirkt das 
außerordentliche Geräusch nachteilig auf das Gehör. 

Hei Anwenduni.' der schweren Hämmer (zum Ver- 
nieten der Stehbolzen usw.) wird Ihm Arl>eiten von 
längerer Dauer über Schmerzen in den Handgelenken 
und Annmuskeln geklagt, und zur Hcrabmindorung der 
Prellwirkung wenlen die Hammer mit Putzwolle und 
dergleichen umwickelt. 

7. K. E. D. Cöln. a. Druckluft wird zum Reinigen 
der Siederohre der Lokomotiven und des Innern der 
Personenwagen mit gutem Erfolge verwendet. 

b. Druckluftwerkzeuge werden zum Stemmen der 
Siederohre benutzt. 

8. K. E. D. Elberfeld, a. u. b. Druckluft Werkzeuge 
worden verwendet zum Hehauen der Nilbte an alten und 
neuen Kesselplatton, zum Diehtstemmoii derselben, zum 



Umbnidcln und Stemmen der Siederohre, zum Heraus- 
bohren alter Stehbolzen, zum Gewindeschneiden, zum 
Bohren sämtlicher vorkommenden Lieber, welche seither 
mit Hand gebohrt wenlen mußten, und ferner zum Ab- 
klopfen des Kesselstein.« in f/ikomotivkosseln. 

'.». K. K. D. Erfurt, a. Druekluftantrieb wird mit 
-ehr -uten, Erfolge \em endet zum Hohrcn, zum Reinigen 
dos Eisen- und Metallgusses, sowie zum Domen uml 
Stemmet) der Siederohre, zum Stemmen der Kesselnähte, 
zum Abklopfen von Kesselstein in den Dampfkesseln 
und zum Reinigen der Personenwagen und Gepäckwagen. 

Bei der Wagenreinigung wenlen die Arbeiter gegen 
den Staub durch besonderen Anzug und Respirntor 
gi'scliützt. Eine Ersparnis wird nicht erzielt , dafür 
aber eine gründlichere Reinigung. 

Forner lindot Druckluft Anwendung zum Reinigen 
des Eisen- und Metallgusses mittelst Sandstrahlgebläses; 
Ersparnis in der Hauptwerkstatt Gotha jährlich etwa 
1000 M. au Arbeitslöhnen. 

b. Dnukluftwerkzengo wenlen benutzt: 
Zum Anbohren von Stehbolzen und Deckenankern 
und zum Bohren anderer kleiner Löcher. Der Stück- 
preis konnte gegenüber dem Handbetrieb um etwa 
50% herabgesetzt wenlen, außenlem worden die 
Arlteiter weniger augestrengt; 

zum Ausklopfen der Dampfkessel von Kesselstein 
mit 25 % Ermäßigung der Stückpreise gegen frühere 
Handarbeit. Es wird außerdem eine bessere Reinigung 
als Iwim Handbetrieb erzielt. Die Arbeiter werden 
etwas mehr durch das erhöhte Geräusch belästigt; 

zum l'mbördeln und Flanschen der Siederohre. Bis 
jetzt wurden hierfür dio Stückpreise nicht ermäßigt, 
jedoch werden bei dieser Bearbeitung die Rohre mehr 
gevehont, erhalten einen tadellosen glatten Flansch 
und hienlureh längere Betriebsdauer. 

10. K. H. D. Frankfurt a. M. a u. b. Druckluft- 
werkzeuge wenlen zum Bördeln der Siederohre und zum 
Kesselsteinausklopfon mit gutem Erfolge angewendet. 
Druekluftgebläso wird ferner zum Roinigun der Personen- 
wagen verwendet. In der Werkstätte Frankfurt a. M. 
ist ein Hammer mit Druckluftbetrieb, welcher vorwiegend 
für das Befestigen der Sprengringo an Radreifen dient. 

Der Haupt vorteil in der Benutzung der Druck- 
lufl Werkzeuge liegt in der Zeitersparnis und der besseren 
Arbeitsansführung. Die Ersparnisse für die l/dine w erden 
jedoch durch die Konten für die Erzeugung der Druck- 
luft zum Teil wieder aufgehoben. 

11. K. H. D. Hannover, a. Druckluft wird mit gutem 
Erfolge zum Bördeln der Siederohre, Stemmen der Kessel- 
nähto nnd der Fcnorkiste, als Gebläse für Feldschmieden 
und zum Reinigen der Wagen und Siederohre der 
Ixikomotivkessel, ferner zum Betrieb von Hebezeugeu nnd 
einer Feuerspritze, sowie zum Offnen und Sehließen 
großer Torwege angewendet. 
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b Als Druckluft Werkzeuge sind im Gebrauch 
Drucklufthammer zum Bördeln tler Siederohre, Ver- 
stcuimen der Kessel- und FeuerbUchseiinahte und zum 
Abklopfen von Kesselstein, Bohrmaschinen zum Aufreiben 
der Ijik'hcr, Gewindesdineidei' für stihöolzen. 

Ks sind durchschnittlich 25 " „ Lohnersparnis und 
eine erhebliche Beschleunigung der Kesselarbeit erzielt 
worden. Die Arbeiter klagten anfangs über das laute 
Gertkusch, welches die arbeitenden Hummer verursachten 
und über heftige Erschütterungen der Aramiuskulatur, 
haben sieb jedoch bald an den Drucklufthctrieb ge- 
wöhnt, so daß nachteilige Einwirkungen jetzt nicht 
mehr wahrgenommen werden. 

18. K. K. I). Kattowitz. a. Druekluftantricb wird 
zum Bohren, (Gewindeschneiden, Stemmen, Behauen von 
Blechen und für einige leichte Hebezeuge zum Bedienen 
von Werkzeugmaschinen, sowie zum Ke>selabklopfen, 
versuchsweise auch in gerinvem Umfange zur Reinigung 
von Personenwagen im Innern und zur Reinigung der 
Wageniiutcigotelle von Ri.st mit teilweise gutem Kl folge 
angewendet. 

b. ESne größere Druckluft -Anlage ist in Lieferung 
In-giimii. Bei der im Bau stehenden Lokomntiv Werk- 
statt* ist die Anwendung von Druckluft in ausgedehntem 
Umfange vorgesehen . 

13. K. K. D. Königsberg i. Pr. a. Druckluft 
wird als Antriebsmittel verwendet für: 

Bohrmaschinen zum Ausbohren von Stehbolzen, 
Deckenankern, Nieten, zum Aufreiben und Gewinde- 
sehneiden (Stehbolzen. Deckenanker), 

Luftkraftmaschinen zum Abrichten von Schieber- 
grundflitchen, zum Ausbohren von l.okomotivcylindern 
am Ort, zum Hochnehmen der Lokomotiven, zum 
Nachfrasen der Siederohrlöeher in den Lokomotiv- 
Rohrwitndon, 

Hebezetige für Achsen, Arboitstiicke an Werk- 
banken, zum Herausnehmen ganzer Lokomotivkessel 
aus dem Gestell, 

Sandstrahlgebläse zum Reinigen von Gußtcilen, 
alten Kesselbckleidungsblechcn sowie der zu ver- 
zinnenden Gegenstände und zum Ausblasen (Reinigen) 
der Dampfkanltle an (Zylindern usw. 

zum Anblasen des Feuers an bewegliehen Feld- 
schmieden. 

b. An Druckluftwerkzeugen sind im Gebrauch: 

Lufthämuier zum Meißeln, Siederohrbördeln, Vor- 
stemmen von Nahten, Nieten usw., 

Kesselsteinklopfer zum Kntfernen von Kesselstein 
und Rast an Lokomotiv- und feststehenden Kesseln, 

Gegenhalter zum Vorhalten beim Verhaminern von 
Stehbolzen. 

Ergebnisse: Ersparnis an Lohnen um rund 
20» o bei den in Betracht kommenden Arbeiten, vor 
allem bei Kesselschmiedearbeiten. 



Einwirknng auf die Arbeiter: Geringere körper- 
liche Anstrengung. Dio Arbeiter benutzen dio Luft- 
werkzeuge mit Vorliebe und ziehon dieselben den 
elektrischen Werkzeugen (fahrbare Bohr- und Gewinde 
Schneidemaschinen) wesentlich vor. 

Der Verbrauch an gepreßter Luft ist recht er- 
heblich und die Kosten zur Erzeugung derselben nicht 
gering. Trotzdem ist dio Verwendung als sehr wirt- 
schaftlich zu bezeichnen. 

U. K. E. D. Magdeburg, a. Druckluftantrieb wird 
verwendet : 

zur Reinigung der Kessel Wandungen von Kessel- 
stein, zum Nieten der Stehbolzen, zum Behauen von 
Bleehkanten und zum Bördeln der Siederöhren, 

zum Ausbohren schadhafter Stehbolzen, zum Ge- 
windeschneiden in den Stehbolzenlöchcrn, 

zu einer Vorrichtung, mittelst welcher die ausge- 
besserten Luftpumpen der Bremsvorrichtungen der 
Lokomotiven auf die Werkbank und nach der Ver- 
snchstelle gehoben werden, 

zu einer Vorrichtung zum Fortbewegen fertigge- 
stellter Lokomotiven. 

Die Verwendung von Druckluft bei den vorge- 
nannten Arbeiten und Vorrichtungen hat sieh fortgesetzt 
bewahrt. 

Ferner wird Druckluft verwendet zum Reinigen 
der Siederohrc, jedoch nur in den l-okomotivschuppen 
für Lokomotiven mit Luftdruckbremse. Durch dies 
Verfahren wird nicht allein größere Reinlichkeit erzielt, 
sondern es wird auch bedeutend au Zeit gespart. Zum 
Reinigen der Siederohrc oiner Lokomotive sind nur 2 
Mann für eine Zeit von 8 — 12 Minuten erforderlich. 

b. Druckluftwerkzeuge werden zu den unter 1 
und 2 aufgeführten Arbeiten verwendet, und zwar werden 
die Hammer insbesondeie zum Umbördcln der Siede- 
lohre, Hei unternieten der kupfernen Stehbolzen und zum 
Abklopfen des Kesselsteins, die Gcgcnhaltcr beim Ver- 
nieten der Stehbolzen an den äußeren Feuerkisten, das 
Hebezug bei der Luftptimpeuausbcsserung zum Heben 
der schweren Arbeitstücke vom Fußboden auf dio 
Werkbank und die Bohrmaschine zum Bohren von 
Löchern in Kesseln, Aus- und Abbohren von Steh- 
bolzen und zum Gewindeschneiden benutzt. 

Durch Anwendung der Druckluftwerkzeuge werden 
die Arbeiten beschleunigt und hierdurch Ersparnisse au 
Löhnen erzielt. Es werden z. B. beim Einziehen der 
Siederohre an jedem Rohre 2 Pf., also, da hier jährlich 
etwa 56000 Siederohre eingezogen werden, 56000 X 2 Pf. 
= 1120 M. jahrlich erspart. Ähnlich ist es bei den 
übrigen Arbeiten. Diesen Ersparnissen steht allerdings 
die Mehrausgabe für Erhaltung der Werkzeuge und Er- 
zeugung der Druckluft gegenüber. Die Kosten für die 
Erhaltung der Werkzeuge sind sehr gering, bezüglich 
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Erzeugung der Druckluft sind besondere Erhebungen 
noch nicht angestellt. 

Das Abklopfen des Kesselsteins von den Kcssel- 
wandnngen geschieht außerdem bedeutend sorgfältiger, 
auch werden die Kesselwandiingen nicht so angegriffen 
wie mit den früheren scharfen Kesselhilmmem — ein 
nicht zu unterschätzender Vorteil. 

Das Ilertinternieteu der Stehbolzen mit Druckluft- 
hämmern ist für das Dichthalten der Holzen von günstigem 
Einfluß, weil ein Lockerwerden derselben imGewinde durch 
schiefe oder zu schwere Hammerschläge vermieden wird. 
Die Hammerseil läge sind leichter und treffen den Holzen 
stets centriscb, weil der Stemmer im Anbohrloche des 
Stehbolzens geführt wird. 

Gesundheitschädigungen durch das Arbeiten mit 
l.ufthämtnern sind bis jetzt, nach 3 1 , -sjähriger Erfahrung, 
nicht beobachtet worden. Das Geräusch hat sich im 
allgemeinen für die Umgebung störender erwiesen als 
für die mit den Hammern arbeitenden Leute selbst, die, 
um nachteilige Einwirkung auf sie möglichst auszu- 
schließen, häutig wechseln. Heim Urobördeln der Siede- 
rolue hat sieh das Füllen der Kessel mit Wasser zur 
Herabminderung des (ieräuschos als zweckmäßig erwiesen. 
Das Abklo])fen des Kesselsteins, bei welcher Arbeit das 
süükste Geräusch verursacht wird, erfolgt so viel als 
möglich im Freien und an Orten, die von anderen 
Arbeitern wenig benutzt werden. 

15. K. E. I). Münster i. W. a. Zum Betriebe 
von Preßlufthämmern, zum Kernigen von Wagen und 
zur Beförderung von Lokomotiven in kaltem Zustande. 

b. Zum Meißeln der Kesselplatten, Stemmen der | 
Nietnälito, Bördeln der Siederohre, Vernieten der Steh- : 
bolzen und Ausklopfen von Kesselstein. 

Die Ivohnersparnis beträgt beim Auskreuzeu von 
Küsselplatten ca. 25%, Stemmen der Nietnähtc 10 ° ;ui 
Vernieten der Stehbolzen 10 %, Einziehen der Siede- 
rohro 15% und Ausklopfen von Kesselstein 30%. 

Die Luftwerkzeuge werden wegen der Erschütterung 
und der Einwirkungen auf das Gehör seitens der Ar- 
beiter ungern benutzt. 

16. K. E. D. Posen, a. Druckluft findet An- | 
Wi ndung zum Xiedcrhammern neu aufgezogener Rad- 
reifen Uber die Sprengringe, zu Hebezeugen, einer Wasser- 
druckprosse, einer Achsschenkel-Drehbank und einer 
Achslager- Bohrmaschine, zum Bördeln von Siederohren, 
Verstemmen von Nietnähten und Ausbohren von 
Stehbolzen, zur Untersuchung von Kohrleitungen der 
Luftdruckbremsen, zum Betriebe eine* Sandstrahlgebläses, 
Keinigen der Lokomotivkessel vom Kesselstein und 
Reinigen der schwer zugänglichen Stellen in den 
Abteilen der Personenwagen. Infolge der schnelleren 
und bequemeren Ausführung der betreffenden Arbeiten 
mittelst Druckluft werden teilweise Arbeitskräfte er- 
spart und konnten auch sonst Stücklöhne ermäßigt oder 



eine andernfalls notwendig gewordene Erhöhung solcher 
Löhne vermieden werden. 

b. Die Arbeiter benutzen die Dmckluftwerkzeuge 
gern, bleibende nachteilige Einwirkungen der letzteren 
auf die Arbeiter sind noch nicht wahrgenommen worden, 
wenn auch das beim Niederhämmern von Radreifen und 
bei dem Reinigen der Kessel vom Kesselstein mittelst 
Druckluft entstehende starke (ieräusch als sehr be- 
lästigend empfunden wird. 

17. K. K. I). St. .lohann-Saarbrückmi. a. Zum 
Pressen der Brems- und Heizschlauche. 

b. Bei Kesselarbeiteii: 
LZum Aufreiben und Schneiden der Niet- und (Je- 
windelöcher, 

2. zum Bemeißeln und Stemmen der Nähte, sowie zum 
Auskreuzen von Kcssclplattcii, 

3. zum Bördeln der Siederohre, 

i. zum Abklopfen des Kesselsteins von weniger als 
3 mm Dicke. 

Wirtschaftlich sind die Druckluftwerkzeuge ins- 
besondere ftir die Arbeiten zu 1, 3 und 4, weil die An- 
strengung der Arbeiter eine weit geringere ist, als bei 
leiner Handarbeit, und auch gegenüber letzterer die 
Mehrleistung zu 1 und 4 etwa 1 », zu 3 etwa */n beträgt. 

Druckluft wird ferner verwendet zum Betriebe 
eines Saudstrahlgebläses und zum Reinigen der Wagen 
im Innern. 

Das Sandstrahlgebläse arbeitet mit Preßluft von 
0,6 bis 1 at S]Kinnung. Der Sand wird dem Preß- 
luft ström unmittelbar zugeführt und von diesem mit- 
gerissen. 

Das (Jcbläse dient zum Keinigen von alten und 
neuen Wagenbekleidiiiigsbleehcn, von Wagenunteiyc- 
stellcn und ganz eisernen Wagenkästen sowie -/um 
Putzen kleiner Metallgegenstände. 

Die (iegenständc werden durch don Sandstralil 
von jeglichem Schmutz, Rost und alter Farbe befreit. 

Zum Keinigen der Wagen im Innern dient eben- 
falls Preßluft 

IS. Königl. Sächsische Staatseisenbahuen. a) Druck- 
luftantrieb wird mit gutem Erfolge in der Kesselschmiede 
zum Antrieb leichter Werkzeuge und versetzbarer Bohr- 
maschinen sowie in Drehereien zur Hebung der Rad- 
sätze angewendet. 

b. Druckluft Werkzeuge werden zum Bohren, Behauen 
von Blcehrändem, Stemmen und Bördeln von Siederohren 
mit Vorteil verwendet. l)as Bobren erfolgt in '.'« der 
Zeit, welche zum Bohren mit der Hand erforderlich ist : 
ebenso erfolgt das Behauen, Stemmen und Bördeln mit 
Zeitersparnis. Das bei Gebrauch der Druckluftwerk- 
zeuge entstehende Geräusch ist in größeren Räumen 
nicht besonders störend, auch gewöhnen sich die Ar- 
beiter bald an dieses Geriusoh und an den Gebrauch 
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der Werkzeuge selbst. Kiue uachteiliire Einwirkung 
auf die Gesundheit der Arbeiter ist nicht hervorgetreten. 

Iii. K. K. Eisen ha h n • Ministerium, a. Druck- 
luftantrich wird seit 2', 2 Jahren für verschiedene Werk- 
zeuge und Niet maschinell namentlich in den Kessel- 
schmieden und l/)knmoiivi iticrungswerkslätten mit 

bestem Erfolge verwi ndet. 

I>. Preßluft Werkzeuge wenden uaineutlich /um 
Verslenunen. Meißeln, ltohren, Gewindeschneiden un<l 
Bördeln der Siederohre, Niethilmmet zum Nieten von 
Feuerkistenfußringeu. Nietmaschinen zu den gesamten 
Kesselnietarbeiten verwindet. 

Mit den Bohrmaschinen werden 50—80 " 0. mit 
den (iewindesclmeidvonichtunifen und den l.ufthilmraern 
beim Verstemmen fiO— 90 % »n Lohn gegen Handarbeit 
mit Ratsche bezw. mit WindeUen und 1 landhämmern 
erspart: bei den Kesselnietarbeiten wird etwa 10% l>«lin 
erspart. Hei let/.eren besteht der Hauptvorteil in der 
besseren Arbeit. Preßluftanstrichvorrichtutig wurde 
versuchsweise angewendet, e» konnten jeiloeh keine Er- 
sparnisse oder anderweitige Vorteile erzielt werden; 
diese Vorrichtung durfte sich mir für größere \u-liich- 
rtitclien, Schiffskörper und dergleichen als vorteilhaft 
erweisen. 

Trotz, des großen Lärms, welchen namentlich die 
Lufthamnier verursachen, und trotz der nicht un- 
bedeutenden Erschütterungen, welche die Arbeiter bei 
Benutzung der Preßluft Werkzeuge erleiden, bedienen 
sich die Arbeiter mit Vorliebe dieser Werkzeuge und 
erreichen nach kurzer fl g grüße Fertigkeit. 

Schlußfolgerung. 

Zu a. Dmckluftantricb wird mit gutem 
Erfolge zum Nieten, Rohren, Antreiben und 
t.e windeschneiden, zur Befestigung der Spreng- 
ri nyc bei Radreifen, zum Hoben von Fahrzeugen. 
Radsätzen und Werkstücken, bei Pormma>chineii, 
zum Fortbewegen ungeheizter Lokomotiven und 
zum Hetrieb von Sandstrahlgeblasen verwendet. 

Zu b. Drnrkluftw erkzeuge werden zum 
Hämmern. Meißeln, Bördeln, Stemmen und zum 
Abklopfen von Kesselstein verwendet. 

Die Ersparnis au Arbeitslöhnen beträgt 
10—30%, vereinzelt sogar bis 80%, wobei aller- 
dings die Herstellungskosten der Druckluft noch 
zu berücksichtigen sind. Nachteilige Einwirkung , 
auf die Arbeiter wurde im allgemeinen nicht 
beobachtet. 



Bericht 

(»her »Ii« 1 Beantwortungen der Frage 
Gruppe V, Nr. 4. 

Hebevorrichtungen. 

Welche neueren Einrichtungen mit mechanischem 
Antrieb zum Heben der Lokomotiven und schweren 
Wagen sind im Gebrauch und wie bewahren sie sich? 

Kericbtrr.tiittor: Kottijfl. I rafuMw St»aU*i«enb»hn«n.) 

Insgesamt sind von ai Verwaltungen Antworten 

eingegangen. 

Hiervon haben II Verwaltungen und zwar: K.E.D. 
Altona, K. K. D. Bremberg, K.E.D. Danzig, K.E.D. 
Elberfeld, Reichseisenhahnen in Elsaß-Lothringen, K. 
E. D. Frankfurt a. M , Königl. Preußische und Groß- 
berzok'l. Hessische F^isenbahndirektiun Mainz, KOnigl. 
l'reuß. Militär-Eisenbahn, Großherzogl. Oldenburgische 
Eisenbahndirektion, Großherzogl. Eisenbahndirektion 
Schwerin i. M. und Szamostater Eisenbahn mitgeteilt, 
daß bei ihnen Hebevorrichtungen mil mechanischem 
Antriebe nicht im Gebrauche stehen. 

5 Verwaltungen äußern sich dahin, daß derzeit 
Hebevorrichtungen fraglicher Einrichtung im Bau be- 
griffen sind, und zwar giebt an: 1. K. E. D. Breslau, 
(iewöhnliche Windeboeke im Gebrauche. Neuere Vor- 
richtungen mit elektrischem Antrieb in Anwendung 
bezw. in Ausführung begriffen. (Siehe Frugcbeant- 
wortung unter 2 b). 

2. K. E. D. Cassel. In der Kesselschmiede in 
Paderborn worden zwei elektrisch zu betreibende Lauf- 
krane von je 18 t Tragfähigkeit eingebaut. Erfahrungen 
über derartige Hebevorrichtungen liegen hier noch nicht vor. 

3. K. E. D. Kattowitz. Neuere Einrichtungen sind 
im eigenen Bezirk nicht im Gebrauch. Für eine im 
Bau stehende Ijokomotiv- Werkstätte sind Laulkrane mit 
elektrischem Einzelantricb für das Heben und Fort- • 
I «wegen der Lokomotiven mit 50 000 kg Tragfähigkeit 
vorgesehen. 

4. K. E. D. Magdeburg. Zur Zeit sind derartige 
Vorrichtungen nicht im Gebrauch, demnächst soll jedoch 
das Helten der I»komotiven durch Windebocke mit 
elektrischem Antrieb erfolgen, wie unter Frage 2 b be- 
reits angegeben ist. 

5. Kgl. Sächsische Staatseisenbahnen. Es ist nur 
ein elektrischer Antrieb von Windebneken zum Heben 
schwerer Lokomotiven in Ausführung begriffen. 

Die Einrichtung ist versetzbar, zum Antrieb 
dient einer der auch zu anderen Zwecken verwendeten 
fahrbaren Elektromotoren. Erfahrungen liegen noch nicht 
vor, doch ist ein günstiger Erfolg nach den Erfahrungen 
mit der sonstigen Verwendung der fahrbaren Motoren JEU 
erwarten. 
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Die übrigen 15 Verwaltungen äußern sich über 
dir vorhandenen Hebevorrichtungen wie folgt: 

1. Königl. Bayerisch« Staatseisenbahnen: In der 
Centraiwerkstätte München ist zum Heben der Loko- 
motiven ein großer Bockkran von 50 1 Tragfähigkeit 
mit zwei verschiebbaren Laufkatzen von je 35 t Trag- 
kraft in Verwendung. Die Hubbewegung wird durch 
je einen mit jeder Laufkatze verbundenen Drehstrommotor 
von 9 PS. Leistung (bei 3O0 Vult Spannung) mittelst 
Schnecken- und Räderübersetzung betätigt. Die Strom- 
Zuführung geschieht durch Schleifkontakte. Die Ge- 
schwindigkeit des I^asthnkcns beträgt 0,5 m in der Minute. 

Die Pahrhcwcgung erfolgt durch je einen Dreh- 
strommotor von 1,25 ['S. Leistung und zwar hei voll- 
belastcter Katze mit einer Geschwindigkeit von 1,5 m 
in der Minute. 

Dieser Hockkran bewährt sich gut und wird mit 
demselben im Vergleich zum Handbetrieb eine erheb- 
liche Zeit- und Arbeitsersparnis erzielt. 

2. K. K. D. Berlin. Zum Hochnehmen der Loko- 
motiven wird in der Werkstatt Tompelhof ein elektrisch 
betriebener I-aufkran benutzt, außerdem ist in dieser 
Werkstatt und in der Werkstatt Grunewald eine elektrisch 
betriebene Anlage vorhanden, die es ennoglicht, mit 
Hülfe Gall'scher Ketten die zum Hochnehmen einer 
Lokomotive gehörenden vier Hebeboeko gleichzeitig an- 
zutreiben. In der Werkstatt Tempelhof wird zum An- 
trieb der Hebeböcke ein besonderer Motor und in 
Grunewald der Motor der Schiebebühne benutzt, letzterer 
dient auch gleichzeitig zum Heranziehen der Lokomotiven 
auf die Schiebebühne. Zum Hochnehmen der schworen 
vierachsigen Wagen sind in Werkstatt Potsdam zwei 
hydraulische Helievorrichtungen mit je vier Stempeln 
vorhanden, welche sich ebenfalls sehr gut bewähren. 

3. K. K. D. Erfurt. In der Hauptwerkstätte Erfurt, 
sowie den Nebenwerkstfitten Jena und Meiningen siod 
I^aufkrane von 40 bis 46 Tonnen Tragfähigkeit mit 
elektrischem Antriebe zum Heben von I^okomotiven im 
Gebrauch. Durch Verwendung des elektrischen Kranes 
zum Heben der Lokomotiven werden nach den dies- 
seitigen Feststellungen gegenüber dem Hebebockbetrieb 
bei jedem Auswechsel 18,46 M. erspart; außerdem 
werden die Ausbesserungsarbeiten wesentlich beschleunigt. 

4. K. E. D. Hannover. In der Hauptwerksttttte 
Stendal findet der Antrieb der zum Heben der L)kouio- 
tiven dienenden Windeböcke von der Wasserleitung aus 
statt, wodurch Zoit und Kosten gespart werden. 

5. K. E. D. Cöln. Die I/)kouiotivhebeböcke mit 
elektrischem Antrieb nach Angabe des Regicrungs- 
und Hauraths Mayr in Göln-Nippes haben sich gut 
bewahrt. 

Die Beschreibung der Einrichtung ist in dem 
„Organ für die Fortschritte im Eisenbahnwesen 4 ' Jahr- 
gang 1900, Heft 1 Seite 13 ff. veröffentlicht. 



6. K. K. D. Königsberg i. Pr. Das Hochnohmen 
und Einlassen der Lokomotiven erfolgt durch Preßluft, 
indem, je nach dem Gewicht derselben, sämtliche oder 
nur die Hälfte der Hebeböcke gewöhnlicher Bauart 
durch umsteuerbare Luftkniftmaschinen angetrieben 
werden. 

An Stelle der Handkurbel tritt ohne weiteres 
die Kraftmaschine. Gleichmäßige Bewegung wird durch 
Verwendung Gairscher Gelenkketten erreicht. 

Bewährung gut, wesentliche Ersparnis an Arbeits- 
kräften nnd Zeit. 

Zum Heben einer Ivokomotive von Hand sind 8 
bis 12 Maun, während bei Anwendung von Luftkraft- 
masebiuen nur 2 Manu bei ein Viertel bis Hälfte der 
Zeit erforderlich sind. 

7. K. E. D. St Johann-Saarbrücken. 1 fahrbarer 
elektrischer Motor zum Antrieb der entsprechend einge- 
richteten Lokomotivhcbeböeke ist seit '/» Jahr mit gutem 
Erfolge im Gebrauch. Die Vorrichtung ist im Organ 
1900, Hoft 1 Seite 13 beschrieben. Die Einrichtung 
bewahrt sich gut 

8. Kgl. Württembergisehe Staatseisenbahnen. Zum 
Heben von ganzen Ivokomotiven sowie zum Absenken 
von Radsätzen ist seit dem Jahre 1901 in der Loko- 
raotivwerkstätte Esslingen ein elektrisch betriebener 
l,aufkran von 40 t Tragkraft und 10,98 m Spannweite 
in Verwendung, welcher mittelst zweier gesonderter 
Laufkatzen zu je zwei Listhaken a 10 t die Höchst- 
last aufnimmt. 

Für den 1 .i "m:. ist für jede Laufkatze ein 10 pferd. 
Drehstrommotor vorhanden, welcher durch umschaltbares 
Rädervorgelege auch auf 2 Lasthaken von je 2500 kg 
Tragkraft unter entsprechender Vermehrung der Hubge- 
schwindigkeit einwirken kann. 

Zur Bewegung der Uufkatzon dient je ein Dreh- 
strommotor von 2 Pferden, für die Bewegung des ganzen 
Laufkrans ein solcher von 15 Pferden. 

Die Hubgeschwindigkeit der 10 t Lasthaken ist 
0,4 und 0,8 m in der Minute, diejenige der 2,5 t Last- 
haken 1,2 und 2,4 m {in der Minute, die Geschwindigkeit 
der Laufkatzen 4,5 in in der Minute, diejenige des 
Klans bei Belastung von 5 bis 40 t 6 m, bei Leergang 
und Belastung bis 5 t 24 m in der Minute. 

Der Kran hat sich als zweckmäßig erwiesen. 

Außer diesem Kran finden nur von Hand be- 
im heue Hebeböcke Verwendung:. 

t). K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Von 
neueren, in Verwendung stehenden Hebevorrichtungen 
mit mechanischem Antrieb sind zu nennen: 

1. In der Werkstässe M.-Ostrau dor bereits bei 
der Frage 2, Punkt b, Gruppe V angeführte Lokomotiv- 
Hebekran mit elektrischem Antriebe für eine Hublast 
von 50 Tonnen. 
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2. Fn der Lokomotiv-Wcikstätte Floridsdorf zwei 
hydraulische Hebebork- Paare mit einer Tragfähigkeit 
von je 25 Tonnen: die Betätigung dieser Hebeböcke 
erfolgt durch Pumpen mit Handbetrieb. 

Der elektrische Laufkran in der Werkstatte 
M.-Üstrau hat sich bisher gut bewährt; bei den hydrau- 
lischen Hebebocken wäre als ("'beistand anzuführen, 
daß bei größerer Hubhohe die Standsicherheit keine 
genügende ist. 

10. K. K. Kisenbahn-Ministerinm. Zum Heben der 
Ixikomotiven haben sich elektrisch betriebene I^aufkrane 
mit 50 Tonnen Tragkraft gut bewährt. 

Zum Heben schwerer Wasen werden hydraulische 
Hebeböcke oder hydraulische Hockwinden vorteilhaft 
verwendet. 

Als Druckdussigkeit für die hydraulischen Winden 
eignet sich im Winter ein Gemenge von Wasser, Glycerin 
und Weingeist zu gleichen Raumteilen. 

11. Priv. Österreichisch-Ungarische Staateisenbahn- 
Gesellschaft. Zum Heben vollständiger Lokomotiven 
sind nnr versetzbare Hebeböcke mit Handwindwerk vor- 
handen. Zum Anheben schwerer Wagen weiden hydrau- 
lische Hebebocke von 30 Tonnen größter Tragfähigkeit 
des Satzes mit großen Vorteile angewendet. (Siehe auch 
Frage 1, Abs. b.l 

12. K. K. priv. Südbahn-< •c.sellsehaft. Zum Heben 
der Lokomotiven und schweren Wagen sind seit neuerer 
Zeit hydraulische Winden im Gebrauche und bewähren 
sieh dieselben sehr gut. Sie bestehen aus einem vertikalen, 
auf einer mit Hollen versehenen Fußplatte befestigten 
Kolben, dessen Stiefel milteist einer in der Fußplatte 
eingebauten Handpumpe gehoben wird. Je zwei solcher 
Windenboeke nehmen einen Querträger zwischen sich 
auf, mittelst welchem je ein Stirnende einer Lokomotive 
oder eines aehtradrigeti Wagens gehoben wird. Gegen ein 
ungleichmäßiges bezw. schiefes Heben ist Vorsorge ge- 
troffen. Das Kinfrieren de.« Wassers im Pumpenstiefel wird 
durch einen Zusatz von Glycerin verhindert. 

FOr geringere Beanspruchung stehen hydraulische 
Wagonwindcn (Tangye -Winden) in Verwendung, welche 
sich ebenfalls bewährt haben. Zum Heben der Wagen- 
kasten behufs Auswechseln einer Tragfeder dienen so- 
genannte Zwerg- bezw. Tcleskopwinden. 

13. Kgl. Ungarische Staatseiscnbahiien. Jiuin Heben 
von Fahrbetriebsinitteln werden Hebevorrichtungen Bauart 
Balint verwendet. Ks sind dies gewöhnliche Hebcbocke, 
deren Räderantriebc beiderseits durch je eine wagervebt*, 
fernrohrartig ausziehbare Welle verbunden sind. 

Die eine Welle wird durch die motorische Kraft der 
Schiebebohne vermittelst ausziehbarer und gelenkiger 
Wellen angetrieben und die Kraft auf die andere Seite 
durch Kettenantrieb Ubertragen, so daß die Hebung des 
Fahrbotriebsmittels durch alle 4 Ilebeböcke gleichzeitig 
und gleichmäßig geschieht. 



Diese Vorrichtungen haben sich sehr bewährt. 

14. Holländische KLscnbahn - Gesellschaft Knie 
Hebeeinrichtung mit elektrischem Antrieb ist zum Heben 
von schweren Wagen in Anwendung. 

In der Kesselschmiede sind zwei Laufkrane mit 
elektrischem Antrieb zu je 3000 and 15 000 kg 
Tragfähigkeit im Gebrauch. Dieselben bewähren 
sich gut. 

1 5. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staat-seisenbahnen. Zum Heben der Lokomotiven wird in 
einer Werkstätte ein l>aufkran verwendet von 12.2U m 
Spannweite und 50 Tonnen Tragfähigkeit. Das Kran- 
gerflst trägt zwei Laufwinden von je 30 Tonnen Trag- 
kraft. Das Heben und Kranfahren geschieht elektrisch 
oder von Hand, das Hinstellen dor Laufwinden nur 
von Hand. 

Zum Heben von schweren Wagen wird in einer 
Werkstätte eine Einrichtung mit mechanischem Antrieb 
\ ei wendet. Diese bwteht aus sechs senkrecht in der 
Arbeitsgrube angebrachten Schrauben, deren Muttern 
gleichzeitig von drei wagereehten Achsen mit Kegel- 
rädern in Umdrehung gesetzt werden. Der Antrieb 
der wagereehten Achsen erfolgt von der Welle einer 
umsteuerbaren Dampfmaschine durch Gall'sche Ketten. 

Den obigen Äußerungen gemäß werden vorwendet: 
1. zum Heben von Lokomotiven: 

a) Krane: 
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in HebebOeke oder Hobewindeu bekannter Heuert, l>ci 
welchen jedoch der Antrieb mechanisch und ver- 
mittelst Willen und Gall'schcr Ketten gleichzeitig beim 
ganzen Satz statitindct. 
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II. Zum Heben vuu schweren Wagen werden ver- 
wendet von der K. E. D. Berlin, in Potsdam hydrau- 
lische Hebevorrichtungen; K. K. Kisen»>ahn-Minbterinm, 
hydraulische Hebebocke oder hydraulische Bock winden; 
priv. < »sterreiehiseh- Ungarische Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft, hydraulische Hebebflcke von 30 Tonnen größter 
Tragkraft; der K. K. priv. Sndbahn-f iesellschaft, hydrau- 
lische Hebebflcke, filr geringere Beanspruchung hydrau- 
lische Wageuwinden (Tangye winden); Gesellschaft für 
den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen, eine 
Hebeeinriehtuug mit mechanischem Antrieb; Hollandische 
Eisenbahn-Gesellschaft, eine elektrisch angetriebene Hebe- 
einrichtung. 

Schlußfolgerung. 

Als Hebevorrichtungen mit mechanischem 
Antrieb werden verwendet für 

ni Lokomotiven: elektrisch angetriebene 
Bock- und Laufkrane; elektrisch oder mittelst 
Druck wassers oder Druckluft angetriebene Hebc- 
böeke, welche /.weck- einer gleichmäßigen Be- 
wegung durch Wellen und Gall'sche Ketten mit- 
einander gekuppelt sind. 

In Wagen: mittelst Druckwassers betriebene 
Hebeböcke, mechanisch oder elektrisch ange- 
triebene Hebecinrichtungeu. 

Alle diese Einrichtungen haben sich bewahrt. 



Bericht 

(Iber dit- Bciintwortunircn der Kriur«« 
Gruppe V. Nr. 5. 
Aufziehen der Radreifen. 

a) Welche KiniichtuiiLen sind erprobt, um die 
Radreifen anders als in Glühofen oder Bit gewöhnlichen 
Gasfi'uem anzuwärmen? 

Iii Werden lose gewordene, mich brauchbare lind- 
reifen wieder aufgezogen und in welcher Weise? 

lk-riehter*1atter: K. K. priv. Österreichische Nor.lvres.tUhi, 

Beantwortungen sind eingelaufen von 37 Ver- 
waltungen, unter welchen 3 Verwaltungen keine Ein- 
richtungen zum Anwärmen beziehungsweise Aufziehen 
von Radreifen besitzen. 

Aus den Antworten der übrigen 34 Verwaltungen 
ueht hervor: 

Zu a. Hinrichtungen, um die Radreifen anders 
als in Glühöfen oder mit gewöhnlichen Gosfeuem an- 
zuwitrmen, sind ls>i keiner Verwaltung im Gebrauch. 

Die Großher/ugl. Badisehen Staatseiscnbahiien be- 
sehreiben ausführlich das in ihren Werkstatten etil 
dem Jahre 1897 an Stelle der bis dahin gebrauchten 
Glühofen bestehende (Jasfeuer, stellen ihre Beobachtungen 
über Gasverbrauch und Ausdehnung des Reifens im 
Zusammenhaut: mit der Zeitdauer durch nachstehende 
Tabelle, siiwie durch Seliaulinien dar und betonen die 
Wichtigkeit der Entfernung zwischen Reifen und Brenner- 
rint: für die Sparsamkeit in Bezug auf (Jas und Zeit. 

Der lichte Durchmesser des Itrennei ringes .«.«dl 
gleich dem Spiirkranzdurehmevser sein, demzufolge die 
verschiedenen Reifensoiten eine i.'roße Anzahl \<>n 
Brenneri-ingcn erfordern. 
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Das verwendete (in-* i>t eine durch Huhne einstellbare, 
in einem DflMMyatMH erzielte Mi^hunu von Lcuchtifas 
und Luft. 

Bisher ist noch keine Kxptoidon den ( •a»ui-niiKchcs 
in dar I.eitunsj vorgekommen, doeli Nt zur Sicherheit 
zwischen der Zuleitung und dem Kimirohr ein (iumini- 
xhlauch eingeschaltet. 

Zum Abziehen der Keifen weiden gleichzeitig um 
beide Räder des watrerecht itelnufrten Kadsatze» lirennei- 
ringe gelegt. 

Zur Aufnahme der /.um Anliegen bestimmten an- 
zuwärmenden Keilen dient ein Itetonmauet werk mit kreU- 
fnrmigen Vertiefungen von verschiedenen Durchmessern. 

Die K. E. D. Hromberg hat bisher filühofcu und 
Gttfeuer nun Anwärmen der Keifen verwendet, doch 
haben sich erstere nicht bewährt, weil sich die Keifen 
ungleicbmäüii.' erwärmten. 

Die K. E. D. Erfurt bat in ihrer Ncbenwerkstüttc 
Meiningen einen Mischgasofon von Suckow u. Co. in 
I Ircshin mit indem Erfolge im Betriebt. 

Die K. E. D. Kattowitz erwärmt die Radreifen 
mit einzelnen mit Luftzuführuug versehenen (iashrcnucrn, 
welche mit Steinkohlcmras von 2—5 at Druck ge- 
speist werden. 

Die Köiiivl. Sä»'h»i«chen Staatseisenbahnen ver- 
wenden GlOhOfefl oder durch l'rebVas gespeiste Kinne 
mit I tunseuhrennem. Kilr kleinere Werkstätten sind 
zum Auf- und Abziehen der Kadreifeu kleine Schacht- 
ofen mit Untciwiud und einer Keuerdüsc in Verwendung; 

geeignete b*flhnmv der Stichflamme und zeitweiliges 

Drehen des Keifens ermöglichen hierbei die LdeichmUlSiie 
Erwärmung desselben. 

Zu b. 5 Verwaltungen ziehen Iowa gewordene 
Kadreifeu nicht wieder auf und zwar: 

1. Die (Jrollhorzogl. Oldenburgisehc Eisculwhn- 
dhvktiou, 

2. die K. K. D. <WI, 

3. die (iroUherzoylichc Kiscnbahndircktion Schwerin 

i. M.. 

4. die Kouigl. VVürttcmhergischcu Slaatsciscn- 
lrtüinen, 

5. die Hollaudisehe Ei^nbahiM.esellschaft. 

Die anderen Verwaltungen gehen bei der Wieder 
Verwendung lose gewordener noch brauchbarer Kadreifeu 
wie folgt vor: 

I. Die Kadreifeu werden auf Radsicrnc von 
passendem größeren Durchmesser aufgezogen 
und zwar bei folgenden 15 Verwaltungen: 



Verwaltung. 


Beding iing für 6t» Wiedoraiir'nieheri 
des Keifen- tezilglich der 

Gattung des fahr- Beschaffenheit 
not i^roitto 1 flo^ 1 \m J roi Ten ^, 


1 « 


tiroüberiogl. 
Badtahe Bttafa- 
eiaeubshneD. 


Kein« 

Kmsi-hränkung. 


Keine näheren 
Anfallen. 




Kei.-hM>i,.enbahnen ir. 

Kim.B- Lothringen. 


tagt 


ittgi 




K E. D. Altona. 


aaiaii 


desgl. 




K. K. D. Berlin. 


icajL 


deagl. 




K. K. Ii. Bre-U.i. 


Nur für 
i i üterwagen. 


Geringste Keifen 
starke 10 mm. 




K. K. U. Mberfeld. 


Ki im- 

BlMthtfakiMf. 


Geringste ItrirVn- 
>1urke fiO mm 




K. K. L). Erfurt. 


desgl 


Kein« näheren 
Angal^a. 




K. K. I). 
Frankfurt i M 


Kur für 
1 1 Üterwagen. 


Geringste Iteifen- 
»tärke 40 mm. 




K. K. I). Hannover. 


Keil»' 
Kiuwhraiikung. 


Keine näheren 
Angaben. 




K B. D. Kattowitr. 


desgl. 


Geringste Keifen- 
»tä'ke 40 mm 




K. K. D. 
Unart» i. w. 


desgl. 


Keine naheien 

iaajaaea 




K. B, D. st. Johann- 


desgl. 






K. K. 1). Stettin 


df-<ltl 


mmfL 




Kflnigl, S»rh«i'fhr 
staiiUi-iw-iihihiien 


desgl 


destl. 




K. K. Kisrntuhn- 
MinUterium. 


■kwgi 


tagt 





l/ise gewordene Keifen werden somit auf passende 
groiSore Räder aufgezogen bei 13 Verwaltungen ohno 
Einschränkung bezüglich des Kahrbetriebsmittcls; bei 
2 Verwaltungen werden solche Keifen nur für (itltcr- 
wagen verwendet. \Vie<ler zu verwendende Reifen müssen 
bei 3 Verwaltungen mindestens 40 mm, luri l Verwaltung 
mindestens 50 mm stark sein; 11 Verwaltungen machen 
diesbezüglich keine näheren Angaben. 

II. Die Radreifen werden mittelst dünner 
Hlecheinlagen wieder befestigt, welche zwischen 
dem Radkranz und dem angewärmten Keifen eingeschoben 
werden, und zwar von nachstehenden 14 Verwaltungen: 



Verwaltung. 


Bedingung für die 
Anwendung von 
Blochbeilagon 

bezüglich i_.„ ,- i 
des Kalir- ^ lü K]« h 


Starke der 
ICinlarc- 
bleehe. 

nun 


An- 
merkung. 


1 Giul>berf ij>l 


Keine 


Nur 


0,76 1.0 nini 




Bailiache Statt<- 


KinscJiran- 


Keifen 






ei-en bahnen 


kung. 


ohne 








Spreug- 










ring 
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Verwaltung. 


Bedingung für die 
Anwendung Ton 
Ulrelibeilazen 
(«/.Oirlich , „nu 

»itUb. re ' fen, 


Starke der 
Einlage- 
blecbe. 


An- 
merkung. 


1 


Kgl. Bajerischc 


desgl 


Keine 


Keine nähere 






Stants- 




nUhero 


Angnbe. 










Bestim- 










mung. 






:t [,ul.e.V-Buchener 


desgl. 


desgl. 


0,75 - 1,0 mm 


11 ut 








ltfwUurt 




Ge*elU'~aaft. 










4 


1 laiziscne 


desgl. 


Gelingst« 


Nach dem 






F.tsPtibahnen. 


Keifen- 


fvhruntpf- 










starke 


lusll von 










3, r > mm. 


1 : ILHKI be- 












messen. 




E 


K. K. I). 


Aus- 


Keine 


K"*iue nähere 






Elberfeld, 


nahms- 


naher« Be. 


Aniralir. 








weise und 


<tioimung 










nur für 










Guter- 












wagen. 








6 


K. E. D. 


desgl. 


Geringste 


desgl. 






l'ranklur? a. M. 


Reifen- 
starke 










40 mm. 






7 


K. B. D. 


desgl. 


Keine 


desgl. 






Kattowitz. 


nähere Be- 










stimmung- 






8 


K. E. D. 




uesgi. 


dwgl. 







Kitaigsberg i. 1*. 








!' 


Kgl Saihsiwhe 




desgl. 


1 1 

desgl. 






Staata- 


Einschrän 










eisenbahnen. 










10 


K.K. prlv.AuBsig- 


deagl. 


desgl. 




Wenn der 




Teplitzer Kisen- 






Keifen 




bahnOeselladuft 








neuer- 












dings loBe 












wird, ist er 












zu ent- 












fernen. 


11 


K. K priv 


desgl 


desgl. 


Nach dem 


Out 




Kaiser Ferdinand 


Scbrumpf- 


bewahrt 




Nordbahn 






mal! von 












1 : 1000 












bemessen 




14 K. K. Eisenbahn 


desgl. 


dosgl. 


Bis 1 mm. 


tllechAtrei- 










fen wird 












bei ge- 












einseitig 
eingelegt 


1 S 


K K. priv. 


desgl. 


Wenn 


Keine nähere 






Osterr. Nord- 


Keifen 


Angabe. 






westbatin und 




■UM bohl- 






SUd- 












NofrlJeatscho 












Vcibindung-babn 










1 1 


Ge-iell-chaft für 


Aus- 


Kein" 


de-gl. 






den Hetrieb von 


weise. 


nübere Be- 
stimmung. 





Rei den K<V.igl. Preußisi-hen Verwaltungen ist 
dieses Verfahren abgestellt und wird dasselbe von 5 Ver- 
waltungen nur ausnahmsweise und nur für Güterwagen, 
von 1 Verwaltung nur an Wagenrädern ohne Sprongring, 
von 8 Verwaltungen ohne Einschränkung geübt. 

Die Starke des angewendeten Einlageblcches geht 
bis zu 1 mm. 

Die geringste Stärke, bei welcher lose gewordene 
Keifen noch verwendet werden, ist 86 mm. 

III. Der lose gewordene Reifen wird mittelst 
Stauchens auf einen kleineren Durchmesser 
gebracht und /.war nach folgender Zusammenstellung: 



Vei waltung. 


Verfahren 

de« 
Stauchen«. 


Wird der 

gestauchte 
KeUen ^ 


Umfang 
ler 

Anwendung. 


K K. 1». 
Hromberg. 


Mubn'selies 
Stauchfeuer ohne 
iuibere 
Beschreibung. 


Nicht 

angegeben. 


Hat «Ich nicht 
bewährt, wurde 
verlassen. 


K. K.prir. Kaiser 
Ferdinands-Nord- 
hahn 


Nach Anwar 


Nein. 


Nur wenn Dureh- 
messer von Rad 
und Keifen wenig 
vermieden sind 
Gut bewährt 


Priv. 
( istetreichisch- 

Ungarische. 
StanLscisettbahn- 
Gesell«diaft. 

IC. K. priv. 
.•Sildbali n- 
Gewltscbait. 


inen de* Keifen- 
bis zur Rot- 
glut werden 
am äußeren 
1'nifange Keile 
angetrieben, 
welche den 
Keifen con- 
centrisch 
"tauchen. 


In drr Regel 
ja ; in seltenen 
Fällen, wenn 
die Stauchung 

gering war, 

" nicht 

Niehl 
angegeben 




Kftnigl. 
Ungarische 
Staat* 




Nein. 




eisenbahnen. 









l Verwaltungen stauchen die Radreifen mittelst 
Keilen, 1 Verwaltung hatte das Mulm sehe Stauch- 
verfahren in Anwendung, das sich nicht bewahrt bat, 
weil die schwachen Reifen sich wieder streckten, während 
bei den starken die richtige Erwärmung nicht zu er- 
zielen war. 

Die Anwendung des Stauchern mit Keilen beschrankt 
-ich bei 1 Verwaltung auf nur geringe Stauchungen, die 
anderen 3 Verwaltungen (.'eben keine derartige Ein- 
whl-tokung an. Da-s Ausdrehen des Reifens nach dem 
Stauchen geschieht bei einer Verwaltung in der Regel, 
wird von 2 Verwaltungen unterlassen; 1 Verwaltung 
gibt hierüber nichts an. Über die Stärke der Reifen 
wird nichts augegeben. 

IV. Der lose gewordene Reifen w ird mittelst 
Sehrumpfens auf einen kleineren Durchmesser 
gebracht: 
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V. 6. Holitrocknnng. 



Verwaltung. 


Vorgang 
beim Schrumpfen. 


Wird 
der Keifen 
nachher 

3 t SH 


An- 
merkung. 


M K ' Ebui 
Kouigl. 

Sach>i«( he 

Stuta- 

Konigl. 
Ungarische 

Staat»- 
euenbahnen 

K. K. priv. 

<Wr- 
reicbische 
Xordweatbalin 

und Sad- 
Norddoul/«ehc 
Verbindung- 


Der rotglühende Heilen 
wird wngerech' bis iar 
halben Keifrnhöhe inWawer 
Betaucht; durch die Ab 
kllblung des eingetauchten 
Teile» wird der gluheuil 
i/ebliebene Teil »usammen 
gezogen. 

DwMff Vorvatig wird tu« 
xur Kmelung de« erforder- 
li -ben Durchsie«-«» bei al 
wechselndem Wenden de« 
Reifens wiederholt. 

Der rotwarme Keifen 
wird wagere. ht in ein Hell 
tun Braunkohlen!. nebe ge- 
legt, dl« Innenfläche des 
Heilen durrh Anhiulen der 
l.i>- lie gegen Abkühlung 
tfesrhtttjtl. An der AtiDon- 
tlarh» des Helfen« wird in 
das Iteti eine Kinne ge- 
stampft, in welche Kühl- 
wasser einci-gds^en wird. 
.Vach uiiL-efthr d Minuten 
wird der Keifen abgeholum 
und in den (ilflhofcT ge- 
gcl*n. Anwiinnungsgrad 
de« Keifen« Hebe des iu 
kühlenden Umfange«, Menge 
de« Kühlwasser» richten »iih 


Ja. Ja. 

Nicht 
angegeben. 

Ja. Nicht 
ange- 
geben. 

Nein Jabia 
llraiin- 
wllnne. 


Seit 
IG Jahren 

gut 
bewahrt. 
M) mm 
Minimal- 
Starke. 

Bereit» 

vcrU«en. 

Nach roll 
»tandiger 

kQhlung 
wird der 

Bltf- 

geiogene 
Keifen mit 
eineinlllki, 

Hammer 

und SeU- 
hammrr 
geprobt. 



Da« Schrumpfen geschieht Im-i ■> Verwaltungen durch 
teilweise« Eintauchen des rot warmen Reifem«, welches 
Verfahren bei 1 Verwaltung bereits vertanen ist, bei 
I Verwaltung durch äußere Kühlung des rotwarmen 
Heilen«. Der Keifen wird nach dem Schrumpfen hei 
I Verwaltungen ausgedreht, bei l Verwaltung nicht aus- 
gedreht; der Keifen wird nach dem Schrumpfen hei 2 Ver- 
waltungen ausgeglüht, 1 Verwaltung gibt hierüber 
nicht« an. 

Schlußfolgerung. 

Zu a. Zum Anwärmen von Radreifen sind 
nur (ilühOfeu und <ia>feuer in Verwendung. 

Zu b. Die Mehrzahl jener Verwaltungen, 
welche lose gewordene Radreifen wieder ver- 
wenden, zieht sie auf (Uder von passendem 
größeren Durchmesser auf. 

Unter den Verfahren, welche /.um Wieder- 
befestigen lose gew ordener Radreifen dienen, ist 
das Hinschieben von Riechst reifen /.wischen Rad- 
kran/, und Radreifen wegen seiner Einfachheit 
am meisten verbreitet und wird mit gutem Er- 
folge angewendet; jedoch haben verschiedene 
Verwaltungen gegen diese Befestigungsart 



liodenken und haben deren Anwendung ein- 
geschränkt oder — wie die Kfinigl. Preußischen 
Eisenbahn-Verwaltungen — ganz, abgestellt. 

Das Stauchen und das Schrumpfen der Rad- 
reifen ist zwar wenig verbreitet, doch werden 
beide Verfahren mit gutem Erfolge angewendet. 

Geschrumpfte Radreifen werden vor dem 
Aufziehen zur Beseitigung von Spannungen aus- 
geglüht. 

Die geringste Reifenstarke, bei welcher 
Radreifen noch aufgezogen werden, schwankt 
zwischen 3ö und 50 mm. 



Bericht 

üImt die Beantwortungen <lor Krage 
Gruppe V, Nr. «. 

Wird die künstliche Trocknung des Schnittholzes 
für den Wagenbau angewendet und welche Trockenöfen 
und Verfahron sind zu empfehlen? 

IlcrichtenrUiter konigl. Kisenbalmdireklion n Hannöver. 

Die Frage wurde von 12 Verwaltungen wie folgt 
beantwortet: 

Reichseisenl»ahnen in Elsaß - Ixithringen. Die 
Trocknung geschieht nur ausnahmsweise in einem Räume, 
welcher durch Verbrennen von Holzabfallen unmittelbar 
ei w ärmt ird. 

1. K. E. D. Altona. Künstliche Trocknung wird in 
der Haupt w orkstatte Wittenberge nach dem Verfahren 
von UilKg A Westphal in Berlin Ikswirkt Die Hölzer 
werden durch heiße Luft gctnwknet, welche durch Heiz- 
gase «hne Mischung mit denselben erwärmt wird. Dio 
Ergebnisse sind bei Kiefernholz befriedigend, bei Eichen- 
holz nicht. 

2. K. E. D. Kerlin. Künstliche Trocknung wird in 
den HauptwerksUtten Kerlin, Markgrafendamm, Pots- 
dam und Tempelhof mit gutem Erfolge angewendet. In 
der Werkstatte Berlin faßt der au« Ziegelmauerwerk 
hergestellte Trockenranm 30 bis 40 cbm. Die Trocknung 
geschieht durch Ranchga«e. welche durch Verbrennen 
von Sägespänen aus hartem Holz bei geringer Luft- 
zufuhr erzeugt werden. 

Die Werkstütte Potsdam hat einen Trockenofen 
aus drei ausgemusterten Kesseln, welche an den Stirn- 
seiten durch Klapptaren verschlossen werden. Die 
Warme wird durch am Boden liegende Heizschlangen 
erzeugt, denen frischer Kexseldampf zugeführt wird. 
Die Wa.sserdimpfe werden abgesaugt. 

In der Werkstatt Tempelhof beiludet sich eine 
größere, nach Bauart Zappert von der Firma Dnnnen- 
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berg tV Quandt in Berlin beigestellte Trocken- Anstalt. 
Es sind zwei durch Rohrleitungen verbundene Trocken- 
kammern vorhanden. Kiefernholzer in Starken von 20 
bis 50 mm werden in 10 bis 14 Tagen getrocknet 

3. K. E. 1). Breslau. Kei der Werkstätte Breslau lc 
wird das Kiefernholz für sämtliche Wagenwerkstiltten 
des Direktionsbezirks in einer Trockenanstalt getrocknet. 
Der Fußboden ixt mit durchlochten eisernen Platten 
ltelegt. unter denen die Feuergase von Holzapänen hin- 
streichen. Die Luftzufuhr wird so geregelt, dal) die 
Späne in stetigem Glimmen erhalten werden. Die 
Rauchgase ziehen durch Schornsteine ab, während die 
Was»crdämpfe durch Luftsauger, die in der Doppeldecke 
de> Daches angebracht sind, in s Freie gelangen. Die 
Luftsauger sind erst später angebracht, weil früher das 
Mauerwerk durch Niederschläge von Holzessig in kurzer 
Zeit zerstört wurde. Gleichzeitig i*t eine um 8 bis 
1 Tage kürzere Trockenzeit orzielt worden. 60 cm über 
den eisernen Fußbodenplattcn sind Schienen eingemauert, 
auf welche das zu trocknende Holz aufgeschichtet wird. 
Die oberste Schicht wird mit Schienen beschwert, damit 
die Bretter nicht windschief werden. Die Kammern 
fassen 45 cbm Holz. Die Trockenzeit lictiilgt durch- 
schnittlich 0 Tage. Die Wärme wird länglichst auf 
45 0 Celsius erhalten. Das Verfahren i-t zu empfehlen. 

4. K. E. D. Erfurt. In der Haupt werkstätte Gotha 
sind zwei Trockenkammern, Bauart Danneberg .\ Quandt. 
zur künstlichen Trocknunp von Schnittholz vorhanden. 
Das Verfahren hat sich bewahrt. 

5. K. E. D. Hannover. In der Hauptwerkstätte 
Illnhausen ist eine Trockenanstalt vorhanden, in welcher 

Kig 130 



Tannenholz bis zu 40 mm Stärke getrocknet wird. Der 
Fußhoden des Trockenraumes ist mit gelochten eisernen 
Platten belegt, unter denen die Feuergase von Holz- 
spänen hinstreichen. Die Späne werden in stetem 
Glimmen erhalten. Die Rauchgase ziehen durch die 
Doppeldecke de- Daches in Schornsteine ab. 60 cm 
Ober den eisernen Fußbodenplatten sind Schienen ein- 
gemauert, auf welche das zu trocknende Holz auf- 
gestapelt wird. Die Kammern fassen etwa 30 cbm. 
Die Trockenzeit beträgt etwa 9 Tage Die Wärme 
steigt nach und nach, bis sie in den letzten Tagen 40" 
Cels. Iteträgt. Die Trockenanstalt wird nur im Winter 
betrieben, weil das Holz im Sommer besser an der Luft 
trocknet. Das Holz wird nur an den Außenflächen bis 
auf eine Tiefe von 1 cm genügend ausgetrocknet und 
neigt infolgodossen zu Rißbildongen. Das Verfahren 
ist nicht zu empfehlen. 

(1. König!. Sächsische Staatseisonbalinen. Künstliche 
Trocknung des Schnittholzes findet in der Hauptsache 
nur bei weichen Hölzern statt. Die auf besonderen 
eisernen Wagen ruhenden Hölzer werden im Trocken- 
raum durch seitlich angebracht* Heizschlangen erwärmt. 
Frische Luft wird von unten durch einstellbare Klappen 
an die Heizschlangen geführt, dort erwärmt und an 
anderen Stellen durch Schornsteine oder Gebläse ab- 
gesaugt. Die Wärme wird zuerst auf 25 ' ', schließlich 
auf 00 bis 80" gehalten. Die Trocknung erfordert bei 
ununterbrochenem Betriebe 3 bis 4 Tage. 

Diese in den Werkstätten Dresden-Fr. und Chemnitz 
aussieführte Einrichtung hat sich bewährt. 




MJH.I 

<:>•> 

- — tv H 
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V. 7. Larkicniug. 



7. K. K. priv. Kai-er Ferdinands-Nordhahn. Kine 
künstliche Holztmcknung wird nicht mehr angewendet, 
il» frühere Erfahrungen ergeben haben, dali das kttnst- 
lii'h getrocknete Holz leichter rissig wird, als da* 
lufttrockene. 

s. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Die künst- 
liche Holztrocknung wird in zwei Werkstätten der K. K. 
Staatsbahnen nach dein Verfahren von H. ('. Zappelt 
ausgeführt. Die Tt«ekenanstalt ist in Fig. l.'in u. 13t 
dargestellt. Dan Boll wird auf zwei eisernen Rollwagen 
eingefühlt und wird, nachdem die Kinfahrtoro und 
Läden geschlossen sind, zunächst gedämpft, um die 
Faulnkstoffe im Holze zu zerstören. Zu diesem Zweck 
wird durch eine Dampfbrause Dampf eingelassen, bei 
weichen Hölzern 6 bis H Stunden, hei sehr harten 
Hölzern etwa l«i Stunden lang, wobei eine Warme von 
r,o bis 70 » lt. erreicht wird. Nach Abstellen der 
Datnpfbrau.se weiden die Luden an der Uingseite etwas 
geöffnet, ein Sauger tritt in Wirksamkeit und durch die 
Dampfheizung wird eine Wärme von 10 bi- so » R. im 
Troekenhause erhalten. 

Zum 'I' rockneu von weichen Hölzern sind 3 bis 
sTage, von harten Hölzern 14 Iiis 21 Tage erforderlich. 
Hei einer mittleren Trocknung*dauer von 10 Tagen 
können loo bis 120 Cbn Holz im Monat getrocknet 
weiden. 

Die Betriebskosten betragen bei iinuiiteibrochenem 
Betriebe 0,8 M. Air das ehm. die Anlagekosten 
BSOO M. Die Einrichtung hat sich gut bewahrt. 

!». Priv. < >sterreiehi>ch-Ungarisehe Staatsciseubahu- 
Gcsellschaft Kine früher bestehende Trockenanlage 
wurde wegen mangelhafter Ergebnisse aufgegeben. 

10. K. K. priv. Slldbalin- Gesellschaft Mine in 
früherer Zeit angewendete Holzt twknuiig wurde auf- 
gegeben. 

11. Kfl. Ungarische Staateciscuhahneii. Die künst- 
liche Holzt nxknung witd in der nördlichen Hauptwerk- 
statte zu Budapest nac h dem Verfahren von Zapiiert aus- 
geführt. Die erreichte Trocknung ist zufriedenstellend. 

IS. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Künst- 
licht« Trocknuni.' wird angewendet. Der Trockenofen ist 
älterer Bauart. Das Holz wild durch die (iase 
glühender Sägespäne getrocknet. 

Schlußfolge tu ng. 
Künstliche Trocknung des Schnittholzes 
für den Wagenbau wird von !• Verwaltungen 
angewendet und zwar vorwiegend für weiche 
Hölzer. 

Die Trockenöfen älterer Hauart, in welchen 
nur weiche Hölzer durch die ii'asc glühender 
Holzspane getrocknet werden, wirken be- 
friedigend, wenn die Kaneliga.se und Dampfe 
durch Saugvorrichtungen rasch eutfernt werden. 



Die mit Dampfheizung und Saugern be- 
triebenen neueren Anlagen haben sieh bewährt 
und werden auch für harte Hölzer benutzt. 

Stellenweise ist die künstliche Holztroek- 
nnng wieder aufgegeben worden, weil die Hölzer 
rissig wurden. 

Bericht 

(liier «Iii« Beantwortungen «1er Kruge 
Gruppe V, Nr. 7. 
Lackierung. 

Sind neuere Verfahren zur Laekierung von Per- 
sonen- und Güterwagen erprobt, welche bei ausreichender 
Haltbarkeit eine raschere Fertigstellung und Vermin- 
derung der Kosten ermöglichen? 

Iterichtprstattfr: Känigl. Baj^risriV' KtaaUi*i-«nbahn«!]- 

Von 33 Verwaltungen liefen Beantwortungen dieser 
Frage ein. 

Von diesen haben 1 1 Verwaltungen angegeben, 
dali hei ihnen keine neueren Verfahren zur Lackierung 
von Personen- und Güterwagen erprobt seien. 

Die von den übrigen 22 Verwaltungen angewandten 
neueren Methoden sind nachstehend angeführt: 

1. König!. Bayerische Staateeisenbahnen. Beim 
lackieren der Personenwagen wird folgendes vereinfachte 
Verfahren angewandt: 

Nach Beseitigung des alten Anstrichs werden die 
Bleche abgeschliffen, grundiert, soweit als notwendig 
■respaehtclt, einmal mit Farbe, hierauf mit einer I^asiir- 
farbe «bestehend aus 3 Teilen Schleiflack und I Teil 
Farltei und dann mit Molyn'schem Japanlack gestrichen; 
schließlich erfolgt noch die Anbringung der Anschriften 
mit entsprechenden .lapanlaekfarben. Kann der alte 
Farbgrund belassen werden, so sind nach Schleifen des- 
selben ein Farbanstrich, eine lAsurfarbe und ein Ober- 
zug mit .lapanlack zu geben. 

Kutschenlack kommt nur noch bei Salon- und 
Durchgangswagen 1. und II. Klasse zur Verwendung. 
Weiterhin entfällt zur weiteren Vereinfachung bei allen 
Personenwagen (ausnahmlich der Salonwagen) die Ver- 
goldung der Anschriften und die Ausfasung mit Linien. 

Kühl- und Bierwagen erhalten nach Auftragung 
der nötigen Unterfarbon einen Oliereug mit weißem 
.lapanlack. 

Kesselwagen werden nach erfolgter Grundierung 
entsprechend der Farbe des ursprünglichen Anstriches 
entweder mit schwarzem oder grauem .lapanlack lasiert, 

Bei allen übrigen Guterwagen, sowie den Gepäck- 
wagen mit Holzverkleidung «rird die Laekierung weg- 
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«lassen; die Wagen erhalten einen grünen Anstrich 
und eine \<asar mit WaterproofÖrnia, dem etwas grüne 
Farbe und Terebine zuzusetzen ist. 

2. Reiehseisenbahnen in Elsaß -Lothringen. Ver- 
suchsweise wurde bei Personenwagen nach zweimaligem 
Spachteln ein Anstrich von Ripolin aufgetragen, was ein 
früheres Fertigstellen der Wagen um ungefähr 10 Tage 
ermöglichte. Dieser Anstrich hat sich wahrend eines 
Jahres gut gehalten. Ein Anstrich mit Elastoltn hat 
sieh nicht bewahrt. 

Mit Glasurit gestrichene Güterwagen zeigten bo- 
reiU nach 4 Monaten eine starke Zerstörung des Anstrichs. 

3. K. E. I). Altona. In einer der diesseitigen 
Werkstätten wurden im Dezember 1>S!I3 versuchsweise 
zwei Personenwagen III. Klasse vollständig und im 
August bezw. DczcmlK-r 1894 weitere drei Personen- 
wagen III. Klasse je zur Hälfte mit Japanlackfarbe 
von der Firma Molyn in Kotterdam und gewöhnlicher 
Lackierung versehen. An diesen Waten wurden inner- 
halb fünf Jahren Laekicruiigen nicht vorgenommen. Gegen- 
nber der Japanierung ist die gewöhnliche lackicrung 
leichter und schneller auszuführen. Die Japanierung er- 
fordert höhet e Wärmegrade und ist in umgekehrter 
Reihenfolge — d. h. die Anschriften und Konturen 
werden zuletzt angebracht — vorzunehmen: auch ist 
das Aussehen nach Fertigstellung an Glanz nicht so 
gut wie bei der gewöhnlichen Lackicrung. Die inner- 
halb eines Zeitraumes von 5 .Jahren stattgefundenen 
Besichtigungen haben ergeben, daß beide Arten in den 
ersten zwei Jahren gleich gut erhalten waren, im 
dritten, vierten und fünften Jahre die gewöhnliche 
I .ackierung mehr oder weniger atisgewettert war, so daß 
eine Neulackicrung geboten erschien, wohingegen sich 
die Japanierung der Zeit entsprechend noch gut erhalten 
hatte und eine Neuauflaekierung noch auf ein Jahr 
hinausgeschoben werden konnte. Die Japanierung be- 
dingt einen Mclirkostcuaufwand von 20 M. für einen 
Wagen und erfordert, da die Lackfarbe schwer trocknet, an 
Arbeitszeit n Tage mehr als die gewöhnliche l-ackierung. 

Die wirtschaftlichen Vorteile, welche die Lackicrung 
mit Japanlack farlw bietet, sind aber nur unerheblich 
— 0,72 M. für jeden Wagen — und werden, was 
die Dauerhaftigkeit des Materials anbelangt, bei der ge- 
wöhnlichen Lackicrung gänzlich aufgehoben, wenn mit den 
Uckübei zllgen bezw. der Noulackieruug rechtzeitig vor- 
gegangen wird. 

4. K. E. D. Berlin. In einzelnen WerkMiilten 
sind versuchsweise .lapanlaekfarbcn von der Finna 
Molyn & Co. in Rotterdam für Personenwagen bezogen 
worden, welche ermöglichen, den Anstrich gegenüber 
dem bisherigen Verfahren in 2- 3 Tagen früher fertig 
zu stellen. Die Kosten stellen sieh hierbei pro Wagen 
um etwa 1.1 M. niedriger. Ober die Bewährung dieses 
Anstrich« sind die Y «rauche noch nicht abi.csehlos.-eu. 



Für Güterwagen ist allgemein der besondere Uck- 
überaug in Fortfall gekommen. Der Anstrich wird 
mittelst Farböl bewirkt. Diese Ausführungsart ist billiger 
und erfolgt schneller als bei der früheren Atistrichart. 

5. K. E. D. Breslau. Bei Personenwagen sind 
neuere Verfahren nicht erprobt. 

Bei Guterwagen ist seit einigen Jahren der letzte 
Ucküberzug durch einen Firnisüberzug ersetzt worden, 
wodurch bei jodein Wagen je nach Große der Anstrich- 
llilche 2 4 M. erspart und Nachteile gegen das frühere 
Vorfahren noch nicht beobachtet worden sind. Ebenso 
ist die Anwendung von Abziehbildern bei Anschriften 
auf die sehnellere Fertigstellung der Wagen von gutem 
Erfolge begleitet. 

»Seit einem Jahre wird zum Anstreichen von Güter- 
wagen Glasurit von der Firma M. Winkolmann, Ham- 
burg, verwendet, welches gutes Deck vermögen und leb- 
haften Glanz besitzt. Dasselbe dient nach i irundierung 
und Überstreichen der gekitteten Stellen sofort als 
letzter Oberzug. Dieser Austrieb stellt sich billiger 
als das Verfahren mit dem Finüsüberzug. bei welchem 
ein dreimaliger Anstrich (Grundton und 2 Ölfarbeu- 
austriche) erforderlich ist. Der Anstrich hat bisher gut 
gehalten. 

6. K. E. D. Cassel. Seit ungefähr 2 Jahren sind 
Y ersuche mit Karbol und Glasurit an je 10 Wagen an- 
gestellt worden. Das Karbol ist im Vergleich zur ge- 
wöhnlichen Ölfarbe in höherem Maße fetthaltig und 
läßt sich gut verarbeiten, auch bildet sieh kein Boden- 
satz, wie solcher sehr häutig bei gewöhnlicher Ölfarbe 
bemerkt wird. Das Farböl besitzt eine sehr kurze 
Trockendauer (6—8 Stunden) und kann ein Wagen, 
welcher damit gestriehen ist, spätestens am 3. Tage die 
Werkstatte verlassen, wahrend ein mit gewöhnlicher Öl- 
farlM- gestrichener Wagen erst nach 4 bis 5 Tagen die 
Werkstatte verlassen kann. Es kostet das Streichen 
eines Personenzug-Gepäckwagens mit Karbol ohne Uu k- 
iiUer/ug einschl. Material 22,73 M., mit Ölfarbe mit 
UckülM-r/ug ein<ehl. Material 21,10 M. 

Ober die mit (ilasurit angestellten Versuche kann 
ein abschließendes Erteil noch nicht gefällt werden. 

7. K. E. I). Elim-fehl. Neuerdings wurdo bei 
Neulaekierung der Gepäck- und Güterwagen versuchs- 
weise Glasurit angewendet. Ober die Haltbarkeit liegen 
jedoch noch keine Erfahrungen vor. 

Bei der Lackicrung mittelst Glasurit werden 
!»,50 M. für jeden Wagen an Arbeitslohn gespart, auch 
können Wagen dem Betriebe einen Tag früher zurück- 
gegeben werden, weil ein zweimaliger Anstrich als ge- 
nügend erachtet wird. 

8. K. E. D. Erfurt. In der Haupt wageuwerkstättc 
Gotha werden seit dem I, April 1901 eingehende Ver- 
suche mit Glasuritfarbe zur Lackicrung von Güterwagen 
angestellt. Infolge des guten Trockenvermögens der 
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Glasuritfarbe und «lern Wegfall de- Laekllherzures ist 
eine raschere Fertigstellung der Waren bei geringerem 
Kostcnaufwande ermöglicht. Cber die Haltbarkeit 
kann zur Zeit ein abschließendes Urteil noch nicht 
abgegeben werden, 

9. K. E. I). Frankfurt a. M. Kür Personenwagen 
sind neuere I-ackieinni'-*venmdw Dicht in Anwendung. 

Für Güterwaren wird neuerdings die Laekierung in 
zwei verschiedenen Arten ausgeführt, doch liefen Er- 
fahrunren noch nicht vor. 

10. K. E. I). Hannover. Seit zwei Jahren wird 
versuchsweise Karbol von Cohn in Berlin zum äußeren 
Anstrich der Güterwaren verwendet, wodurch die W aren 

1 bis 2 Tage früher aK bisher fertiggestellt werden. 
Dieses Verfahren verspricht wirtschaftlichen Erfolg. 

11. K. E. I). Kattowitz. Nein. Hui Waren, die 
nur stellenweise in der l^ickieninr wbleohf sind, wird 
Aufbesserung der schailhaften Stelleu, übergrumiicruug 
derselben, nachher (irundieren des ranzen Warens, Ah- 
setzen, Schahlouieren usw. und Cberlaekieren angewendet. 

12. K. E. 1). Magdeburg. Kür die Lackierunr der 
l'ersonenwareu sind hier neuere Verfahren nicht zur An- 
wendung gekommen. 

Kür G Uterwaren ist versuchsweise ein Anstrich 
mit Lackzusatz zum letzten Anstrich und die Ver- 
wendung von (Jlasurit zur Ausführunr gekommen. 

Ul>cr die Haltbarkeit dieser Anstriche ist weiten 
der kurzen Versuchszeit (seit Oktober ision noch kein 
Urteil abzureben. 

Die Kosten des Anstriches hei den Versuehswagen 
stellen sich für tteide vorrenannten Verfahren rerenüber 
den hier bisher anrewendeten mit Ölfarbenanstrich und 
nachherirem IjackOhcrzug etwas billiger. 

13. K. E. D. Münster i. W. Znr Lackierunr von 
l'ersonenwareu sind seit etwa 2 Jahren Versuche mit 
Glasurit anrcstellt. Soweit in der kurzen Zeit fest- 
gestellt werden konnte, bewahrt sich das Glasurit in \ 
jeder Beziehung gut. Das Verfahren beim Anstreichen 
ist das gewöhnliche, nur ist der besondere Lackanstrich 
entbehrlich, weil das Glasurit bereits den nötigen Lufc- 
zusatz enthält. Die Waren werden hierdurch etwa 

2 Tage früher fertig. 

Bei Güterwaren ist ebenfalls seit mehreren Jahren 
ein einfacheres Verfahren in Anwendung, welches darin 
besteht, daß heim zweiten Anstrich der Ölfarbe gleich 
der erforderliche Ijuk zugesetzt wird, wodurch der be- 
sondere Lackanstrich erübrigt wird. Der Anstrich der 
Wagen laßt sich dadurch ebenfalls in kürzerer Zeit 
bewirken. 

14. K. E. D. Posen. Zur Lackierunr von Kersonen- 
und Güterwagen sind die von den Firmen 8. H. Cohn 
in Berlin und M. Winkelmann in Hamburg empfohlenen 
Fabrikate „Karbol" bezw. „Glasurit" versuchsweise an- 



gewendet worden. Diese Versuche können zwar noch 
nicht als abgeschlossen bezeichnet werden, lassen aber 
nach ihrem bisherigen Verlauf ein günstigeres Ergebnis 
gegenüber dem hier gebräuchlichen Verfahren 1mm Leekie- 
rung von Personen- und <i fiterwagen nicht erwarten. 

15. K. K. D. Stettin. Es sind hier Versuche mit 
sogenanntem Glasurit zur äußeren l<aekieniiig von Per- 
sonenwagen gemacht. Die Kosten sind etwas geringer 
ausgefallen als bei dem gewöhnlichen Verfahren der 
Lackierung. Die Haltbarkeit ist anscheinend geringer 
als die des gewöhnlichen Lackes, aber noch nicht aus- 
reichend erplobt. 

Seit dem Jahre INflK wird versuchsweise Farhöl 
zum Anstrich der Güterwagen verwendet. Der Neu- 
austrich eines hedeeklen Güterwagens mit Farböl er- 
fordert etwa 2'/i bis :i Tage Zeil, dagegen unter Ver- 
wendung von Capnt-Mortimm und Lackühcr/.ug etwa 
5 Tage. 

Die Haltbarkeit des Karbölanstriclis kann der des 
Anstrichs mit Caput-Mortuum und I^acküberzug wohl 
gleichgestellt werden, indessen liegen endgültige Erfah- 
rungen hierüber noch nicht vor. 

Die Kosten für 1 i\m Streichflache stellen sich bei 
den beiden vorgenannten Anstrichfarben annähernd gleich. 

1(5. Kimigl. Stob, Hiache Staatscisenhahncn. Neuere 
Verfahren zur l^ackiernng von Wagen sind diesseits 
nicht erprobt worden. Es ist nur eine Änderung beim 
Lackieren dahin eingetreten, daß die Wagen nur einmal 
mit Schleiflack überzogen werden, wahrend sie früher 
einen zweimaligen Schleiflackanstrich erhielten. Durch 
dieses Verfahren wird Zeit und Material gespart, wahrend 
die Haltbarkeit und das gute Aussehen nach den hiesigen 
Erfahrungen nicht beeinträchtigt werden. 

17. Köuirl. Württembergische Staatseisenbahnen. 
Das Uehler'sche Vorfahren mittelst „Elastoline" ist seit 
ca. 2 Jahren an einer größeren Anzahl Personenwagen 
in Anwendung gebracht worden. Ein sicheres Urteil 
hierüber kann aber wegen der Kurze der Zeit nicht 
abgegeben werden; doch ist nach den seitherigen Er- 
fahrungen zu hülfen, daß mit dieser Elastoline-Lackierung 
erhebliche Zeit- und Geldersparnisse liei ausreichender 
Haltbarkeit gegenüber den gewöhnlichen bisherigen 
lAckiervcrfahrcn erzielt werden. 

Das Verfahren besteht im wesentlichen in der 
Anwendung einer I^ckfarbe (Elastoline), welche in zwei- 
maligem Anstrich auf die in gewöhnlicher Weise mit 
Grundfarbe und Spachtclgi und vorbereiteten Wagenwandc 
aufgetragen wird. Sowohl die Grundfarbe, als auch der 
Spachtelgriind werden mit sogenannter Lechler'scher 
Komposition vermischt. Die Neulackierung eines Personen- 
wagens beansprucht einen Zeitraum von 8 Tagen. 

Früher vorgenommene Lackierungsproben mit den 
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Japanischen Lacken der Rhus-Kompagnie haben zu einem 
iM-friedigcndcn Erfolg nicht geführt. 

18. K. K. i>riv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. An 
neueren Verfahren zur Uckierung von Personen- bezw. 
Guterwagen wurden erprobt: 

1. Verwendung von Japanlacken für Personenwagen. 

Aul' sorgfaltig durch illciweißfarhc , Edling Dp 
und 2 Kittlaxen vorbemtetem Grunde werden 
8 Schiebten .Japanlaek aufgetragen. 

Dieses Verfahren stellt sieh gegenüber dem sonst 
liei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahu iiblieheii wonach auf in gleiche) Weise 
vorbereitetem Grunde 4 Kai Ii-, sodann 2 1 Prä- 
paratioiislnek- und schließlich 1 Kut.schculack*chicht 



aufgetragen werden 



billiger und ist dessen 



Fertigstellung in kürzerer Zeit möglich. Der Japan- 
lackanstrich ist seit dem Jahre 1897 in Erprobung 
und /.eigon die Probewagen, trnt» wiederholter 
Ueinigung des Austriebes durch Waschen, bisher 
keine Änderung in Farlte und Glatte. 

Das gleich günstige Resultat bezüglich Haltbarkeit 
zeigt die Versuchs« eise Anwendung de» Japanlack- 
anstriches fnr einzelne SpezialWagen (Fleisch- und 
Iticrwagcn). 

2. Verwendung der Laeklasur „Ripoliu" für Personen- 
wagen, welche seit 1S99 in Versuch ist. 

Auch diese Laekbuur, die auf dem, wie für 
Japanlaek vorbereitetem Kittgrunde in 2 Schichten 
aufgetragen wird, bietet bezüglich Kosten und Her- 
stellungszeit dieselben Vorteile wie Japanlaek. doch 
laßt die kurze Versuchs-zeit ein abschließende- Urteil 
über die Haltbarkeit nicht zu. 

3. Verwendung von Quieestre- Farbe für Güterwagen. 

Dieselbe wurde zum ersten Mal in den Jahren 
lsSii 90 und seither im größeren Umfange bei allen 
Neubauten von Güterwagen in Verwendung genommen. 
Diese erfolgt so, daß nach einer Grundfarbe 
und einer eventuellen Kittschichte 2 (juicestre- 
Farblageu aufgetragen werden. Die bei den sonst 
Üblichen Anstrichen nach den beiden Farblagen auf- 
getragene Lackschielit entfallt beim Ouicestre- 



Auslrich. Die Kosten sin< 



hwohl ziemlieh gleich, 



ilie Itcobaehtungsresultate hinsichtlich größerer Halt- 
barkeit des (^iiieeslie-Anstrielies aber so schwankend, 
daß ein euilgiltiges Urteil nicht gefallt werden kann. 
1». K. K. Eisenbahn-Ministerium. Vor etwa 
2','t Jahren wurde in einer Werkstätte versuchsweise 
folgende! Laekiervcrfahreii eingeführt: 

Lackierung bei Blechverschaluug. Der Wagen 
wird wie bisher gekittet, geschliffen usw., bekommt 
ebenso wie bisher einen Anstrich mit Grundfarbe, erhalt 
jedoch weiter — anstatt aweior Schleiflacküberzüge 
und eines Kulschenlacküberzugcs zwei Anstriche 
mit einer grünen Email- Lack-Farbe (Waggon-Grün- 



Email-Lack genannt, von der Firma Christof Schramm 
in Wien geliefert), 

Anschriften werden mit einer weißen Email-Lack- 
farbe (Emaii-Wriss-Lnrki aufgetragen. 

I >ie schwarzen Stirnwände der Abteil - Wagen 
erhalten statt zweier Anstriche nur einen solchen 
mit Email-Schwarz-Laekfarbe auf schwarzer Grnu- 
diening. 

Laekiemng von Wagen mit Holzverschalung. 
Dienstwagen mit Kastenvcrsehnlung aus Fichten- odei 
Tannenbrettern erhalten statt zweier Anstriche mit 
Email-Grün- Lack nur oinen solchen. — Zu beachten 
ist, daß jeder Anstrich erst auf dem vollkommen ge- 
trockneten vorherigen aufgetragen «Verden darf und diek 
gewordene Kinaillackfarlien verdünnt werden. 

Siccativ-Firnis darf nur in geringen Mengen, etwa 
15 Mm für 2 kg Emailfarbe, beigegeben werden. Ob- 
wohl die auf diese Art lackierten Wagen unmittelbar 
nach Fertigstellung nicht so glänzende Flachen besitzen 
wie Wagen, welche nach dem alten Verfahren lackiert 
wurden, so verschwindet dieser Unterschied nach kurzer 
Zeit im lictriebe. Mit Rücksicht auf das gute Aus- 
seben, welches nach diesem neuen Verfahren lackierte 
Wagen nach zweijähriger Verwendung zeigten, wurde 
dieses \'ei fahren im Oktober 1901 in sitmtlichenWertatittoB 
des K. K. Eisenbahn-Ministeriums für alle Personen- und 
Dienstwagen, vorläufig mit Ausnahme der Wagen I. Klasse 
and I. IL Klasse, eingeführt, Hierbei wurde gleich- 
zeitig die weitete Vereinfachung angeordnet, daß, aus- 
genommen bei den Abteilen l. Klasse, auch He- 
sehneiduugsliniun au den Außenwänden nicht mehr 
anzubringen sind. Während zum Lackieren eines Wagens 
nach dem alten Verfahren 3« Tage (wovon 20 Arbeits- 
tage) benotigt wurden, dnd bei der neuen Art hierzu 
nur 30 Tage (worunter 16 Arlieitstagel erforderlich. 

Die Wagenfabriken haben lict Ausführung dieser 
Ijiekierungsart und Entfall der Hcsehnciduugsliuien 
nachfolgende Preisermäßigung pro Wagen zugestanden: 
Für Wagen III. Klasse 10.9 m lang 180 Kronen (ISO M.) 
■ , HL . 10,8 „ . 183 „ (110 , ) 
„ II. III. „ 9,5 „ „ 119 „ (100 , I 
„ 11. III. „ 7,9 , , 105 „ ( »0 „ I 
.Postwagen 16,0 .. „ 120 .. OOO ,. ) 

Durch dieses Verfahren wird bei ausreichender 
Haltbarkeit Arbeitszeit gewonnen und eine nicht un- 
wesentliche Kostonvcrmiudcrung erzielt. 

Nach dem gleichen Verfahren werden seit Jahren 
die Decken der Personenwagen III. Klasse im Innern 
auf einem ISleiweißgrundfarlicn-Anstiieh mit einem oin- 
i maligen Email-Weiß-Laekfarben-Anstrich mit gutem 
Erfolge ausgeführt. 

Versuche mit Original-Japan- Lacken haben nicht 
befriedigt. 
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20. K. K. priv. t österreichische Nordwest bahn 
und Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn. Seil dem 
Jahre 18'jh werden Personen- und Postwagen mit .lapan- 
larkfarhe behandelt. Hicrltci wird gcgeuQlter der früheren 
Bchandlungsweise eine Kostenersparnis von 15—20"',, und 
eine Vcrkürzumr der Arlteitszcit um etwa 3 Tage erzielt. 

l>ie .lapanlackfarbc li.it sich haltbarer erwiesen, 
als die früher verwendeten Lackfarben. Sie hat wohl 
keinen solchen Hochglanz wie Kutschenlack, behalt 
aber im allgemeinen den ihr eigentümlichen matten 
(ihm länger als dieser hei. 

21. Hollandische Eisenbahn - 1 iesellschaft. Statt 
Farhenanstrieli und nachfolgender I „ickierung wird ein 
elastischer gefärbter 1-ackanstiich angewendet. 

Die Kosten und ilie Herstellungszeit sind nicht 
niedriger, doch behalten die Wagen wählend längerer Zeit 
ein gutes Aussehen. 

Schlußfolgerung. 

A. Anstrich der Personenwagen. - Kim* 
Vereinfachung des Arbeitsverfahrens wird erzielt 
durch Auftragen eines einzigen statt eines zwei- 
maligen SchlcifIacknborzii!res (KttnigL Sächsische i 
Stnatseisenbahnenl. durch zweimaligen Anstrich 
mit Eraaillclackfarbcn als Ersatz des zweimaligen 
Schleiflack- und einmaligen K utsehenlackübcr- 
zuges (K. K. Eisenbahn-Ministerium), .lapaulaeke 
und Japanlaekfat hen » erden bei 3 Verwaltungen 
(Königl. Bayerische Staatseisenbahueu und K. K. 
priv. Österreichische Nord westbabu und Süd- 
Norddeutsche Verbinduugsbahul allgemein an- 
gewendet; Versuche mit .lapanlackeu seitens 
anderer Verwaltungen sind teils günstig, teils un- 
befriedigend ausgefallen, so daß ein abschließen- 
des Urteil hierüber nicht ab-eireben « erden kann. 
Letzteies gilt auch von den bei einzelnen Ver- 
waltungen probeweise ausgeführten Anstrichen 
mit Ripnlin, Klastolinc, (rlasurit. 

lt. Anstrich der Motorwagen. — Eine Er- 
sparnis au Zeit läßt sich dadurch erzielen, 
daß bei dem zweiten Anstrich der Ölfarbe 
gleich der erforderliche l.aek zugesetzt wird 
I K. B, D. Münster i. W.i. An Stelle des Laek- 
üherzuges w ird mit Erfolg Firnis (Königl. Ilay- 
erische Staatseisenbahnen und K. K. I). Breslau) 
angewendet. Die von mehreren Verwaltungen 
ausgeführten Versuche mit (ilasurit und Farböl 
sind teils günstig, teils ungünstig ausgefallen 
oder noch nicht abgeschlossen. Dies gilt auch 
hinsichtlich der Verwendung von l^uicostrcfarho 
iK. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn). 



Bericht 

Ober die Beantwortungen der Prag« 

(i nippe V, Nr. 8. 
rramien. 

Welche wirtschaftlichen Einrichtungen haben sich 
bewährt, um das Interesse der lioamten und Arbeiter an 
der raschen und guten Wiederherstellung der Fahrzeuge 
zu erhöhen? 

IhiUMmMtari K K. prk. Baitaaa^MMOtctaft. 

Von 74 Verwaltungen halten 24 Verwaltungen 
» li> - Frage wie folgt beantwortet: 

a) 1* Verwaltungen, und zwar: Beicliseiftcnhahnen 
in Klsaß - I ^Höingen. < iroßherzogl. Oldenhuigisclie 
Eiaenbahadirektion, K. E. D. Altona, K. K. D. herlin, 
K. K. D. Breslau, K. E. D. Danzig, K. E. I). Hannover, 
K. E IX Kaiiowitz. K. EL D. Mainz, K. K. Ü. 
St. Johann-Saarbrücken, ( iroßherzogl. Eisenbahndirektion 
Shwerin i. M.. Württemhergisehe Staatseisenbahnen, 
Aussig-TeplilzerEisenhahn-t ie-sellschaft, K. K.priv.Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, K. K. Eisenbahn-Ministerium, priv. 
< Isterreichisch - Ungarische Slaatselsenbahn-I Jesellschaft. 
K. K. priv. Sndhahn~( Gesellschaft. Szamostaler Eisenbahn 
haben keine Prämien oder andere wirtschaftliche Ein- 
richtungen zur Erzielung einer raschen und guten Wieder- 
herstellung von Fahrzeugen. 

hl Hei 11 Verwaltungen d zwar: Königl. 

Itayerische Sta.iiseisciibalmen. Kciehseisenbahuen in 
Elsaß- Lothringen, K. E. D. Berlin, K. E. D. lirom- 
Iterg, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. Kattowitz. 
K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Königl. Sächsische 
Staatseiseuliahncn, Württemhergisehe Staal-seisenltabnen, 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenhahn-t Gesellschaft, 
K. K. priv. Südbahn -ijesellsehaft ist StOcklohnarlteit 
eingeführt, und wird dies für den angestrebten Zweck 
bei sachgemäßer Aufsieht für entsprechend erachtet. 

Eine Verwaltung (König). Itayerische Staatseisen- 
bahnen) zahlt, wenn an einem Stücklohn mehrere Arbeitet 
gemeinschaftlich beteiligt sind, dem l'artieführer neben 
seinem utoiligen Stücklohnverdienst eine Prämie i meist 
5 i/o des nach Abzug des Taglohnverdienstes sämt- 
licher Teilhaber von der Cesamtvcrdicustsiimnic ver- 
bleibenden Betrage«). 

c) Zwei Verwaltungen iE. E. D. Bromlterg und 
KAnigl. Sächsische Stantseisenbuhnen) zahlen Prämien 
für die Auffindung l^stiramter Schäden, erstens auch au 
Beamte, letztere in den Werkstätten nur an Arbeiter. 

d) Eine Verwaltung (K. E. 1). Frankfurt a. M.l 
bedenkt die die Arbeit überwachenden Hcamten nach 
Maßgabe der vorhandenen Geldmittel mit Zuwendungen. 
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e) Eine Verwaltung (K. E. D. Elberfeld) bewilligt 
Geldprämien in angemessener Höhe an Werkstätten- 
beamte für wichtige, nutzbringende Erfindungen, welche 
auf eine Vervollkommnung der Betriebsmittel und der 
Werkstätteneinrichtung abzielen. 

f) Eine Verwaltung (Holländische Eisenbahn- 
Verwaltung) zahlt an die Aufsichtsoigane der Werkstätten 
eine Prämie, welche auf folgende Art berechnet wird: 

Für jede Art Wagen ist ein Prozentsatz bestimmt, 
Iiis zu welchem die Zahl der der Centralwerkstätte zur 
Ausbesserung ziureführten Wagen ansteigen darf. Für 
jeden unter diesem Prozentsatz bleibenden Wagen erhalt 
der WerkfUhrtr eine Prilmie; für jeden diesen Prozent- 
salz übersteigenden Wagen wird der Gesamtbetrag der 
Prämien um den für einen W agen festgestellten Betrag 
verringert. 

■ 

Schlußfolgerung. 
Zur Erhöhung des Interesses an der 
raschen und guten Wiederherstellung der Fahr- 



betriebstnittel werden bei mehreren Verwaltungen 
die Beamten mit Geldzuwendungen bedacht, teils 
worden Bediensteten für solche Erfindungen, wel- 
che die Werkstäitenoinrichtungcn vervollkomm- 
nen und eine raschere Wiederherstellung der 
Fahrbetriebsmittcl ermöglichen, l'r.lmion zuer- 
kannt. Zur Erhöhung des Interesses der Ar- 
beiter an rascher Arbeit und zur Steigerung der 
Leistungsfähigkeit der Werkstatten hat sieh bei 
den meisten Verwaltungen Stilcklohnarbeit 
bewährt, wenn zur Gewährleistung guter 
Arbeit sachgemäße Aufsicht geübt wird, 
für welch' letztere bei einer Verwaltung die Auf- 
sichtsorgano cino Prämie erhallen. Kino Ver- 
waltung gewährt ihren Werkführern eine Prämie, 
welche um so größer i*t, je tiefer der Stand 
an den Werkstatten zuireführten Wagen einer 
Gattung unter einen dafür festgesetzten Prozent- 
satz sinkt. 
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Bericht 



(lluT die Beantwortungen der Frage 
(inippe VI, Nr. 1. 
Bahnbewachunasdlenst 

A'«sl. Frigf tirujip« VI, N>. 1 der Fr.i(rebpdB(würtun(ten von ISSW.i 

Wie ist die Bahnbewachung sowie die Sehranken- 
bedienung geregelt, und in welchem Umfange ist das 
Bahnbewachungs- und Schrankenbedieniingspersonal an 
der Bahnunterhaltung beteiligt? 

Borir4itcr>t*t.t*r: Kßnijrl. lUyerUel« SUatseii.fiib.lm«.. 

Über diese Frage haben sich 39 Verwaltungen 
geäußert, wie folgt: 

l. Großherzogl. Badisehe staatseiscnbahuen. Bahn- 
bewaehung und Schraiikeiibedicnung sind im allgemeinen 
vereinigt. Durch Kürzung der Wärters! i ecken ist die 
vorgeschriebene Bahnhcgehung auch auf verkehrsreicheren 
Strecken während der Ziii/spansen ermöglicht worden. 
Auf stark belasteten Linien können die Wärter ihre 
Posten nicht verlassen, weil die Zugspausen zu kurz 
sind. Zur Streckenbegehung werden alsdann besondere 
Mannschaften verwendet. Audi bei Straßenübergangcn 
in großen Städten haben die betreffenden Wärter ledig- 
lich den Schrankendienst zu besorgen, während Aushilfs- 
wärter in den Streckendienst eingeteilt sind. Hei 
Übergängen von nicht allzu großem öffentlichen Ver- 
kehr werden auch die erwachsenen weiblichen Ange- 
hörigen der Wärter und Ahlöser zur Srhrankcnbcdieuung 
herangezogen. Auf der Strecke Stahringen - Lnndesgrcnze, 
auf der Wegeübergänge in Schienenhöhe nur in geringer 
Zahl vorhanden sind, wurde die Trennung des Bahn- 
bewachungs- vom Schrankendienst eingeführt. Dabei 
wurde die ganze Linie mit Fernsprechern aufgerüstet, 
die den Zweck haben, den Verkehr zwischen den Stationen 
und der freien Strecke, namentlich Ihti außerordentlichen 
Vorkommnissen, zu ermöglichen. Da die Streckenwärter 
Schranken nicht zu bedienen Italien, an einen festen 
Standort also nicht gebunden sind, können sie ihre volle 
Arbeitszeit und Aufmerksamkeit dem Hahngleis zu- 
wenden. Diese Art der Bahnbewachung und Schranken- 
hedienung soll auf weiteren Linien eingerichtet werden. 

Die Streckenwärter haben bei ihren Streekenbege- 
himgeu, die unter Annahme einer größten Ganggeschwin- 
digkeit von 1,5 km in der Stunde festgesetzt weiden, 
das Gleis eingehend zu besichtigen und die notwendigsten 
Arbeiten an demselben, also in erster Reihe das Fest- 
ziehen der Bet'c>tiguiigsiuittel, vorzunehmen. .Ie nach 



der Länge ihrer Strecke und der ihnen zur Verfügung 
stehenden Zeit haben dieselben noch weitere kleinere 
Ausbesserungsarbeiten, wie Sehwelleiibefestignng, Waxser- 
ableitung, EUinigen der Hahn von Gras u. dergl. zu voll- 
ziehen. Den Schrankenwärtern ist lediglich die Instand- 
haltung des Wegetlbergaiiges samt Zubehör aufgegeben. 

2. Königl. Bayerische Staatseiscnbaluicn. Auf 
den Königl. Bayerischen Staatseiseubahnen ist die Halm- 
ttberwschuug teils mit der Schrankeubedienuug vereinigt, 
teils von dieser getrennt. Letztere Trennung hat mit 
der Zunahme der Zahl der Züge auf fast allen Haupt- 
■Chnellzugslinien sieh geboten, da die Wärter bei den 
kurzen Zugspausen nicht mehr die Zeit zu den Kontrol- 
gängeu fanden; gefördert wurde diese Trennung durch 
ilie Beseitigung einer erheblichen Zahl von Wcgeübcr- 
güugcn — bislang etwa (535. Da wo der Strecken- und 
Schrankendienst noch nicht getrennt ist, bleibt den 
Wärtern zur Beteiligung an der Hahnuntcrhaltung im 
allgemeinen meist geringe Möglichkeit; dagegen werden 
die Streckenwärter hierzu in größerem Umfange ange- 
halten. Nur auf Strecken mäßiiren und mittleren Ver- 
kehrs können den Wärtern mit vereinigtem Strecken- 
und Schrankendienste Bahnunterhaltungs-Arbeiten in er- 
heblicherem Maße (Anziehen der Schrauben und Nägel. 
Ausgrasen. Heinigen und Ebnen der Bettung, Kimmung 
der Bahn- und sonstigen (iräben, Unterstopfen loser 
Schwellen usw.) auferlegt wenlen. Zu erwähnen ist. 
daß die Zahl der regelmäßigen Streckenbegehungon auf 
den Hauptbahnen auf drei, auf solchen mit ausschließ- 
lichem Tagesdienst auf zwei, bei Neben- l L>kal-) Halmen 
auf eine im Tage beschränkt sind und daß den Strecken- 
wärtern zum Hin- oder Herwege die Benutzung der 
Züge gestattet bezw. vorgeschrieben ist. 

3. Lübeck-Büehener Eisenbahn. Auf der Lübeck- 
Hamburger und der Lübeck-Büehener Hahn liegt die 
Bahnbewaehung und Schrankenbedienung in denselben 
Händen; die Warterbezirke auf erstcrer sind bis 1200 m, 
auf letzterer bis 1800 m lang. Auf der Lübeck-Ham- 
burger Hahn findet eine fünf- bis sechsmalige, auf der 
Lübeck-Büehener eine viermalige tägliche BeL-ehum: statt. 

Auf der Lübeck - Travemünde!- Hahn ist seit 
vorigem Jahre teilweise der Schrankendienst von der 
Bahnbewaehung getrennt, indem für erstcren Wärterinnen 
angestellt sind. Die Streekenbegehung wird von Wärtern 
vorgenommen, und zwar im Sommer dreimal, im Winter 
zweimal. Das Bahnbewachungspersonal hat sich während 
der Dienstzeit, solange es nicht im Hahiibewachungs-, 
Signal- und Schrankendienst tätig ist, an der Bahn- 
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Mnlet'Ualtung zu beteiligen um! besonders lose Schraubet) 
und Nägel zu liefostigeu und auszuwechseln, Gleise zu 
entwässern, Unkraut und Schnee zu heutigen, Hutkon 
zu schneiden, kleinere Mangel an L in friedigungen aus- 
zubessern, Schranken und deren Drahtzügo zu ölen und 
zu reinigen und Überwege zu reinigen und zu be.spi en- 
gen; die Wärterinnen haben nur Überwege rein zu 
halten, bei denen sie Schrankcudictist versehen. 

4. K.PrenB.SIilit!lr-Ki<enb;ibn. Die Bahnhewachuiu.' 
und Schrankenbedienung geschieht durch Rahnposten. 
deren Bezirk von dunlM-hniltlich MM) tn auch von ihnen 
in Bezug auf kleinere Arbeilen unterhaltet: werden muß. 

5. Großherzogl. < »Idenhurgischc Eisunbalindirektion. 
In den letzten .lahren i-i die Bttliiibcwacliung mein 
und mehr von der Schrankenliedienung getrennt und 
letztere weibliehen Personen und Invaliden übertragen 
worden. Wo diese Trennung nicht gemacht ist, obliegt 
den Bahnwärtern auch der Sehrankendienst ; in diesem 
werden sie auch vielfach, wo die zulässige Dauer der 
Dionstschicht aberschritten würde, durch weibliebe An- ! 
gehörige abgelöst, wenn es sieh dabei nur um die Zeit- 
dauer von wenigen Stunden handelt. 

Au der Babnunterhaltutig ist da* Bahnbew achungs- 
uud männliche Schraukenbedieuuugspersonal insofern 
beteiligt, als die kleineren und leichteren Ausbesserungs- 
arbeiten ihnen obliegen, wie: Anziehen von Laschen- 
schrauben, Reinigen der Bettung von Unkraut, Ent- 
wässerung der Bettung. Heinhalten der Spurrinnen in 
Wegeübergängen, Heinigen von Bulmgräben u. a. 

«i. K. E. D. Altona. Auf den Strecken mit ununter- 
brochenem Tages- und Nachtdienst ist für einen größeren 
Teil der Warterbezirke die Trennung der Bahnbew achuug 
von der Schrankenbedienung und zwar in der Tages- 
srhicht eingeführt und ihre weitere DurellfOhrung in 
Aussicht genommen. I)em sogenannten Streckenläufer 
(Bahnwärter) L*t ein Bezirk von 2,5 bis 3 km zwei- 
gleisigci Strecke zueew ie-en, den ei urüBtentcils zweimal 
tätlich zu begehen hat. lX-r Schraukendienst in diesen 
Bezirken wird in der Tage.vschieht von besonderen 
Schrankeiwhließern und -Schließerinnen versehen, 
welche sich aus pensionierten Bahnwiirtern usw., im 
Eisenbahndienst verunglückten und eine Unfalhente be- 
ziehenden Arbeitern, weiblichen Angehörigen der Bahn- 
wärter, Streckenarbeitern usw., sowie aus zuverlässigen 
fremden Personen zusammensetzen. In der Nachtschicht 
hingegen ist in diesen Bezirken die Bahnbewachung mit 
der Sehrankenhedicnung in ein und derselben Person 
(Bahnwärter oder Nachthülfswärtcr) vereinigt, wie dies 
auch mit geringen Ausnahmen für den gesamten Bahn- 
bewachungs- und Sehrankendienst iii allen sonstigen 
Wärterbezirken der Kall ist. Soweit die bisherige Er- 
fahrung erkennen läßt, bewahrt sieh dic>^ Trennung im 
allgemeinen gut und ist namentlich da zu empfehlen, 
wo die rasche Aufeinanderfolge der Zilire die Ausführung 



der vorgeschriebenen Streekenhegän^e erschwert und bei 
Verspätung von Zitzen häufig unmöglich macht. Wahrend 
die ausschließlich im Schraukendienst tätigen Personen 
fast durchwog nur in der Tagcsschieht beschäftigt sind, 
ist für die Bahnwärter und Naehthillfswftrtor wochen- 
weiser Wechsel zwischen Tages- und Nachtdienst fest- 
< gesetzt 

An der Bahnuntcrhaltung ist das Schranken- 
hedienungsperaonal nur insoweit beteiligt, als es die 
Spurriunen auf den Wegoiiliergängcn rein zu halten hat. 
I tan Bahnltowachuugspersonal liegt neben dieser Rein- 
haltung das Anziehen von Laschenbolzen, das Kest- 
schlagen von Schieiieunägeln, die Ergänzung fehlerhaft 
gewordenen Klcineisenzeugs. das Nachstopfen einzelne! 
loser Schwellenkopfe , die Krinltung der Plann ms- 
ent Wässerung usw. ob. 

7. K. E. I). Berlin. Bei dichter Zugfolge ist der 
Bahnbewachungsdienst von der Schrankenbedienung ge- 
trennt, bei geringem Zugverkehr mit diesem vereinigt. 
Die Balinbewachung wird von Streckenläufern (Bahn- 
wärtern) ausgeübt, welche ihre 4 bis C km langen 
Strecken mindestens dreimal täglich zu begehen haben. 
Die Schranken weiden bei wenig verkehrsreichen Uber- 
gangen, welche in der Nahe von Stationen liegen, von 
diesen aus bedient. Die besonderen Schrankenwärter- 
pasten sind mit verpflichteten Arbeitern oder Frauen 
besetzt. 

Die Bahuuuterhaltuugsurbciten beschränken sich 
bei den Schrankenw ärtern auf ({einigen, Besprengen und 
Unterhalten der Überwege. Das Bahnbew achungs- 
personal hat die unter Frage 1 , ( iruppe VII vom Jahre 1 8M.t 
iu der Schlußfolgerung Abs. 2 aufgeführten kleineren 
Unterhai tu ngiarbeiten auszuführen. 

8. K. E. D. Breslau. Für die Balinbewachung 
sind die Strecken zum Teil iu kürzere Wärterposten, 
zum Teil in Läufei bezirke von größerer Ausdehnung 
eingeteilt. 

Die Etsteien haben auf zweigleisigen Hauptbahnen 
eine LAngo von 0,7 bis 1,5 km, auf eingleisigen Haupt- 
bahnen eiue Länge von 1,0 bis 2,0 km. Die Wärter 
haben den Streckenbegeliungs- und Sclirankendicnst zu 
vcistehcn. 

Die Läuferbezirke haben auf den Hauptbahnen in 
den meisten Fällen eine Länge von 2,8 bis 4,0 km; 
innerhalb derselben belinden sich, wo erforderlich, be- 
sondere Schrankeiiposten. Die Streckenläufer haben die 
vorgeschriebenen Streckenbegehungen zu machen, teils 3-, 
teils 4 mal in 24 Stunden, wobei auf zweigleisigen 
Strecken ein Hin- und Rückweg zusammen als eine 
Begehung angesehen wird. Die Schrankenwärter halten 
lediglich die Bedienung der Wegeschranken. Läufer- 
bezirke sind vorzugsweise dort eingerichtet, wo zur 
Schrankenbedieiiung billige Kräfte — Invaliden oder 
Frauen — zur Verfügung stehen. 
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Auf Nebenbahnen »erden die Streckcnbegohungen 
durch vereidete Rottenarbeiter, Hülfsw ärter, Weichen- 
steller oder vereidete Stationsarbeiter bewirkt; die Lange 
der Bezirke ist bis zu 17 km bemessen. 

Die Uott-ilijrunu des Bahnbcwachungs- und 
Sehrankcnpersonals an der Unterhaltung der Bahn- 
anlagen erstrei kt sieh auf Anziehen von Sehrauben und 
Nägeln am Oberbau, Heiniguni.' der ( v l>crwege, Be- 
>eitiguuL' von Gras und Unkraut auf dem Bahnplauuin 
und Wundhalten der Feueischutzgräben. 

9. K. E. D. Bromberg. Bei vollem Tag- und 
Nachtdienst ist bei Tage der Streckendienst vomSehrankeu- 
dienst getrennt, welch letzterer meist von den Frauen 
und Töchtern der Bahnwärter versehen wird. 

Des Nachts ist der Strecken- mit dem Schranken- 
dienst vereinigt und wird von Hülfsw äitoin ausgeübt 
abwechselnd je 1 Woche lanir. um die folgende Woche 
in der Rotte zu arbeiten. 

Es wird angestrebt, den Streckendienst vom 
Schrankendienst gänzlich zu trennen. 

Es finden täglich 4 Revisionsgänge der Strecken- 
wärter statt, und zwar 2 am Tage und 2 in der Nacht. 

Die Bahnwärter, wie auch die Schrankenwärter 
werden zur Rahnuntcrhaltutu,' mit hcranjrezogcn, und 
zwar znm Anziehen der losen Laschenbolzen, An- 
treiben der Nägel, Auswechseln schadhafter Bolzen und 
Nägel usw. Ferner zum Reinigen und Besprengen der 
Uberwege, Freihalten der Spurrinnen. Beseitigen des 
Unkrautes zwischen den (ileisen und im Winter zum 
Streuen von Viehsalz. 

10. K. E. D. Cassel. Der Bahnbewachung*- und 
Schrankendienst ist größtenteils getrennt und wird die 
Trennung allgemein durchgeführt, wo dies noch nicht 
geschehen ist. 

Für die Schrankenbedienung sind besondere 
Schrankenwärterposten mit Wohnhausern und für die 
Bahnbewachung Streckenläufer mit Strecken von 3 bis 
5,4 km Lange, eingerichtet. Das Schrankenbedienungs- 
personal ist an der Bahnunterhaltung nicht beteiligt, 
während das Bahnbewachungspersonal, welches innerhalb 
24 Stunden 3 planmäßige Strcckenbcgänge zu bewirken 
bat. wobei je ein Hin- oder Rückweg mit einem durch 
den Dienstplan vorgeschriebenen Personen- oder Güter- 
zug zurückgelegt wird, für das Festsitzen des Klein- 
eisenzeugs zu sorgen, die ungestopften Schwellen, sowie 
die mangelhaft entwässerten Glcisstellen und Gestänge- 
verschiebungen zu ermitteln und zu melden hat. Die 
Beseitigung dos Unkrauts wird dagegen von den Strecken- 
läufern nur auf solchen Strecken verlangt, welche leicht 
zerstörbares Unkraut, oder den schnell nachwachsenden 
Sehachtellialm nur in geringem Grade aufweisen. 

Die Schrankenbedienung am Tage besorgen die 
Frauen der in den Schrankenhäu-wn wohnenden Be- 
diensteten, bei Nacht findet dieselbe, sofern es sich um 



Schranken handelt, welche offen stehen, aber bei jedem 
Zuge geschlossen werden müssen, durch Schranken- 
wärter, meist Invalide, für welche am Posten die bis- 
herigen Wärterbuden als Aufcnthaltslokal dienen, statt. 
Sofern es sich um Sehranken handelt, welche in der 
Nacht geschlossen sind und nur auf Verlangen geöffnet 
werden, erfolgt die Bedienung durch die Männer der in 
den Schrankenhänsern wohnenden Familien, welche 
mittelst eines ins Hans geführten Klingelzuifes geweckt 
werden. Da diese Überwege alle Drehkreuze haben, 
ist ein Herausklingeln des in dem Schranken wftrterhause 
vorhandenen Bahobedienstetcn nur erforderlich, wenn 
ein Fuhrwerk zur Nachtzeit den unter Verschluß ge- 
haltenen Ülierwng zu passieren hat. 

II. K. F.. D. Win. al Hauptbahnen. Die Rahn- 
bewaehung erfolgt entweder durch besonders damit be- 
auftragte Streckenwärter oder durch Bahnwärter, die 
den Sehrankendienst gleichzeitig mit zu versehen haben. 

Die Streckenwärter untersuchen die ihnen unter- 
stellten Strecken in 24 Stunden viermal, den Bahnwärtern 
liegt dagegen eine sechsmalige Begehung ob. Dort, wo 
während der Nacht der Zugverkehr aussetzt, ist die fünf- 
malige Begehung ausreichend. Der Rückweg wird hierbei 
als besondere Begehung berechnet, wenn zw ischen dem 
Hin- und Hergang eine genügende Pause innegehalten w ird. 

Ein Unterschied zwischen ein- und zweigleisigen 
Strecken wird nicht gemacht. 

Strecken mit vollem Tag- und Nachtdienst werden 
auch während der Nacht begangen; die Anzahl der Be- 
gehungen bei Nacht ist die gleiche wie bei Tag. Ist der 
Streckendienst vom Schrankendienst getrennt, so wird die 
nachts vom Streekenganger zu begehende Strecke ver- 
grössert, weil keine Bahnunterhaltung damit verbunden 
ist: die Wärterzahl für die Nacht wird somit verringert. 

Setzt der Zugverkehr nachts aus. erstreckt sich der 
Dienst als« nicht auf volle 24 Stunden, währt aber für 
einen Warter zu lange, so hat auch der Ablöser Strecken- 
dienst zu versehen. Die erste Untersuchung der Strecke 
findet vor Durchfahrt des ersten Zuges, die letzte Begebung 
meist nach der letzton Zugfahrt statt. 

Die Länge der zweigleisigen zu unterhaltenden 
Strecke, die einem Streckenwärter wahrend des Tages 
zugeteilt wird, schwankt zwischen 2,."i und 4 km. Sie 
richtet sich nach der Verkehrsfi euuenz, der Beschaffenheit 
der Strecke und nach der Kntl'ernung der Bahnhofe von 
einander. Nachts haben diese Win ter eino etwa doppolte, 
doch nicht über ö km lange Strecke zu beaufsichtigen. 

Auf den eingleisigen Linien untersucht der Wartet 
eine Strecke bis zu 6—7 km Länge, vorausgesetzt, daß 
J die Rückfahrt mit Zug erfolgen kann. Bei mehrgleisigen 
Linien ist die zu durchgehende Strecke 1,5—2,0 km lang. 

Die Tagesleistung des Streckenwärters lieläuft sich 
somit auf 12 — lu, diejenige während der Nachtschicht 
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im höchsten Kalle und unter günstigsten Umständen bis 
zu 18 km. 

Bei jeder Streckenbegehung untersucht der Wärter 
ein Gleis und hat dabei kleinere Mangel zu beseitigen: 
die mit Schrankenwärtern besetzten Überginge sind 
hiervon ausgenommen. 

Jedem Wärter wird eine bestimmte Strecke zu- 
geteilt. 

b) Nebenbahnen, liei Nebenbahnen mit Hauptbahn- 
Charakter sind Streckenbewachung und Schrankendienst 
da getrennt, wo für letztere geeignete Personen zur 
Verfügung stehen. 

Die Streckenbegehung findet zwischen morgens 6 
und abends 6 Uhr zweimal statt, wahrend der übrigen 
I Nacht- iZeit nicht. 

Auf den sonstigen Nebenbahnen untersucht der 
gleichzeitig Weichensteller- und .Stationsdienst ver- 
gehende Wörter die Strecke taglich ein- bis zweimal. 
Zum teil wird dieser Dienst auch von den Haltepunkt- 
Wilrtern und Vorstehern der Haltestellen mit versehen. 

Für jede Linie besteht besonderer Plan, der unter 
genauester Anpassung an die ortlichen und Betriebs- 
Verhältnisse die wirtschaftliche Ausnutzung der not- 
wendigen Kräfte sicherstellt. 

12. K. E. D. Danziir. a) Hei Hauptbahnen. Hei 
Tage ist die Bahnbewachung von der Sehrankenliedienung 
vollständig getrennt. 

Die Schrankenbediennm: erfolgt fast ausschließlich 
durch Frauen, welche Angehörige der Bahnwärter sind, 
liei der Bahnunterhaltuni; haben dieselben nicht mitzu- 
wirken. 

Die Bahnbewachung wird durch Bahnwärter bewirkt, 
deren Bezirke bei Tage 3- 4 km lang sind. Innerhalb 
dieser Bezirke hat jeder Wärter auch für die Bahn- 
untorhaltung zu sorgen, soweit diese Arbeit durch einen 
einzolnen Mann erfolgen kann. Namentlich sind lose 
Schwcllennilgel und Schrauben, sowie Lisehenbolzen 
nachzuziehen, das Planum von Unkraut zu reinigen und 
die Entwässerung ordnungsmäßig zu unterhalten. 

Bei Nacht wird die Schrankenbedienung durch 
die Wörter mit verrichtet, deren Bezirke dann entsprechend 
kleiner sind. 

b) Bei Nebenbahnen. Auch hier ist die Bedienung 
der Sehranken, soweit solche überhaupt vorhanden sind, 
von der Bahnbewachung getrennt. Letztere erfolgt durch 
eine einmalige Begehung taglich. Die Bezirke sind 
8 -12 km lang. Die Warter oder Streckenlilufer werden 
in der übrigen Zeit als Hilf»weichensteller auf den 
Stationen oder als Oberbauarbeiter in den Hotten be- 
schäftigt. 

13. K. K. D. Elberfeld. A. Auf den Hauptbahn- 
strocken ist der Bahnbewachungsdienst meistenteils 
mit dem Schrankendienst vereinigt. Dem Schranken- 
wärter ist alsdann neben der Schrankenbedienung zu 



beiden Seiten seiner Bude eine bestimmte, je nach der 
Starke des Bahnverkehrs bemessene Strecke zur Bahn- 
liewachung bezw. Begehung während der Zugspausen zu- 
geteilt. Diese Strecken sind bis zu 3 km lang. Die 
zwischen den den Schrankenwärtern zur Bewachung über- 
tragenen Bezirken liegenden Strecken sind Strecken- 
wärtern zur Bewachung überwiesen. Diese Strecken 
haben Längen bis zu 10 und 12 km. 

Bei Einteilung der Wärterbezirke ist ein Unter- 
schied zwischen ein- und zweigleisigen Bahnen nicht 
gemacht; er kommt nur zum Ausdruck in der Abmessung 
der einem Warter zugeteilten Bahnlänge. 

Die Ausübung des Streckendienstes ist in den 
Warterbezirken nicht gleich. In den größeren Bezirken 
werden die Untersuchungen der Bahnanlagen nicht alle 
von demselben Wärter vorgenommen, sondern es wird von 
3 Wärtern je 1 Streckengang täglich ausgeführt. 

Bei der Anordnung, daß eine längere Strecke 
mehreren Wartern geraeinsam übertragen ist, wird jedem 
derselben seine Teilstrecke angegeben, für deren guten 
Zustand er besonders verantwortlich ist. 

Auf einein Teil der Bahnstrecken ist auch für die 
Nacht ein besonderer Streckendienst eingerichtet; auf 
einem anderen Teil ist Streckenbewachung des Nachts 
den Schrankenwärtern mit Ubertragen. 

Bei dem besonderen Streckendienst in der Nacht 
sind meistens den Wartern größere Längen der Strecken 
zugeteilt, weil dabei die Unterhaltungsarbeiten nicht in 
dem Umfange wie am Tage vorgenommen werden können 
und es sich mehr um die Beaufsichtigung und Bewachung 
handelt. 

In der Ausführung der Streckenbewachung und 
Untersuchung der Anlagen findet täglich (innerhalb 
24 Stunden! eine dreimalige Begehung der Strecken statt, 
davon einmal während der Dunkelheit. Als Strecken- 
gänge gelten nur solche, mit welchen eine Beaufsichtigung 
der Bahnanlagen und die Ausführung gewisser Unter- 
haltungsarbeiten verbunden sind. Der Umfang dieser 
Arbeiten ist verschieden; auf einzelnen wichtigen Strecken 
werden bei dem Gang in der einen Richtung das eine 
oder mehrere Hauptgleise, bei der Rückkehr die sonstigen 
Hauptgleise besonders untersucht bezw. unterhalten. In 
der Regel wird jedoch eine Begehung bei der Rück- 
kehr nicht als eine Begehung im Sinne der Betriebs- 
ordnung für die Haupteisenbahnen Deutschlands angesehen. 

Bei der Begehung der Strecken sind von dem Wärter 
folgende Bahnnnterhaltungsarbciten, soweit er es für seine 
Person besorgen kann und die meistens für den Strecken- 
gang vorgeschriebene Zeit solches möglich macht, auszu- 
führen: 

1 . Instandhaltung der Befestigung des K leineisnnzeugs 
an den (i leisen, 

2. Reinigung des Planums von Unkraut, 

3. die Reinigung der Spurrinnen, 
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I. das Offenhalten von Eutwässoi lumsaulagen, 

5. das Schmieren der I-eitrollcn usw., 

Ii. die I ieanfsiehtigung bezw. vorläufige Instandsetzung 

der Telcgraphcnleitungcn und 
7. etwaige besonders angegebene Arbeiten und Vor- 

ricbtunifen. 

Meistens \A den Streckenwärtern nicht bloß die 
Bahnbewachuni.' und Bahnunterhaltung übertragen, sondern 
>ic .sind einen Teil des Tages anderweitig tütig, z. B. 
als Bahnsteigschaffner, Anshilfsbrcmser, Rottenarbeiter, 
Lampenputzer usw. 

Tn nur geringem Umfange ist bei Wegeüliergäugen, 
hauptsächlich bei solchen an den Kndcn von Bahnhöfen, 
in <ler Nähe oder innerhalb von Städten mit besonders 
starkem Straßen- und Bahnverkehr, wo die Bedienung 
der Schranken die volle Arbeitskraft der Wilrter in 
Ansprach nimmt, oder bei Wegeülwrgängeo mit weniger 
starkem Verkehr, bei welchen die Schranken von weib- 
lichen Personen oder Bahninvaliden bedient werden, der 
Schrankendienst von dem Bahnbewachungs- und Unter- 
haltungsdienst vollständig getrennt. 

B. Auf den Xebenbahnstreeken findet min- 
destens einmal an jedem Tage eine Untersuchung jeder 
Strecke auf ihren ordnungsmäßigen Zustand statt. Diese 
Untersuchungen werden zum Teil von Weichenstellern 
und Schrankenwärtern neben ihren sonstigen Obliegen- 
heiten ausgeführt, zum Teil sind dafür besondere Streckeu- 
laufer bestellt. Die Strecken sind so eingeteilt und für 
die Streckenganger ist die Zeit so bestimmt, daß die 
Wärter einmal die Sirecke begehen und dann zu ihrem 
Stationsort zurückfahren können. Die übrige Zeit werden 
diese Wärter anderweit beschäftigt. Die Bahnunter- 
haltungsarbeiten werden durchgängig von diesen Wärtern 
bei der Begehung der Strecken in geringerem Umfang 
ausgeführt als auf den Hauptbahnstrecken. 

Mit Ausnahme von wenigen Wogeübergängen, auf 
welchen ein starker Straßenverkehr atettlindct oder die 
der örtlichen Verhältnisse halber von dem Zuge aus nicht 
genügend übersehen werden können, sind auf den Ncben- 
babnstreeken Schranken nicht vorhanden. 

Nach ministerieller Anordnung soll auf den 
Preußischen Staatseisenbahnen der Schiankendienst 
durchgängig vollständig von dein Bahnbewachungs- und 
Unterhaltungsdienst für die Folge nach Möglichkeit 
getrennt werden. 

11. K. K. D. Erfurt. Im diesseitigen Bezirk ist 
die Bahnbewachung von der Seliraiikenbcdiennng fast 
durchweg getrennt. 

Die Ausübung der Bahnbowachnng ist besonderen 
Streckenwärtern übertragen. Dieselben sind für den fahr- 
baren Zustand der ihnen zugewiesenen Bahnstrecke ver- 
antwortlich. Bei den Kevisionsgängen sind die Strecken- 
wärter außerdem verpflichtet, kleinere Schäden am Weise 



selbst zu beseitigen, Schrauben anzuziehen, Gras zu 
hacken usw. 

Zur Schrankenbedienung werden Frauen oder alte 
bezw. invalide Arbeiter eingestellt. Die Schranken- 
wärter haben auf eine Entfernung bis zu 150 m beider- 
seits ihrer Bude Unteihaltnngsarbeiten. als Entfernung 
des Graswuchses auf dem Planum und der Bettung, 
Peinigung von Gräben, Besehneiden von Hecken, Wund- 
halten von Waldschutzstreifen usw., auszuführen. 

15. K. E. D. Essen. Auf Volibahnstrecken mit 
sehr starkem Verkehr, ohne größere Zngspausen, ist die 
Schrankenbedienung von der Bahnbewachang getrennt 
und jetler Dienstzweig besonderen männlichen Personen 
übertragen. Auf einigen eingleisigen Hahnen mit geringem 
Verkehr ist der Dienst ebenfalls getrennt, indem die 
Schrankenbedienung den Ehefrauen oder Angehörigen 
der den Bewachungsdienst versehenden Streckenwärter 
übertragen ist. 

Im übrigen ist der Dienst vereinigt, soweit die 
Zugfolge es gestattet, daß die beiderseitige Tätigkeit 
von demselben Personal wahrgenommen werden kann. 

Zur Bahnunterhaltung wird das lediglieh Schranken- 
dienst versehende Personal nicht herangezogen, dagegen 
muß das Bahnbewachungspersonal die notwendigen 
kleinen Arbeiten zur Instandhaltung der Bahn ausführen: 
insbesondere liegt es ihm ob. alle Befestigungsmittel der 
Schienen fest anschliessend zu erhalten, die Gleisbcttung 
abzuwassern. Unkraut zu entfernen und die Spurrinneu 
der überginge offen zu halten. Außerdem hat das 
Bahnbewachungspersonal auch die Bahn- und Reich*- 
telegrapheuleitungen zu bewachen und im Bedarfsfälle 
vorläufig wiederherzustellen. 

16. K. E. D. Frankfurt a. M. Wo et die örtlichen 
Verhältnisse zuließen, Wohnungen vorhanden und 
Invaliden oder Frauen für die Schrankenbedienung zu 
erlangen waren, ist der Bafanbewachungsdienst vom 
Schrankendienst getrennt. Der P.ewachungs- und Bahn- 
unterhaltungsdienst ist dann in Patrouilleurstrecken 
(Streckenläufer) von 2-5 km bis 4 km I^änge eingeteilt. 
Diese Beamten haben die Strecke dreimal täglich zu 
begehen, können, wo dies die I .age der Stationen zuläßt 
oder nach dem Fahrplan möglich ist. zu den Bück- oder 
Hintouren die Züge benutzen, was insbesondere bei Neben- 
bahnen vielfach zutrifft, da die Bezirke wegen der ein- 
gleisigen Strecke länger sind und vielfach von einer 
Station zur anderen reichen. 

Diese Streckenläufer haben die kleineren Unter- 
haltungsarbeiten, als Anziehen der etwa losen Laschen- 
bolzen, Einschlagen gehobener Nägel oder Anziehen der 
Schienenbefestigungsbolzen, zu verrichten, im übrigon 
vorgefundene Mängel am Gleise sofort zu melden. 

Die Schrankenwärter haben nur die Bedienung der 
Schranken und f berwachung der Ubergänge. Auf 
Sti eken. » IM vorstehende Anoi Inung nicht durOB- 
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fuhrbar war, sind die Bezirke in kürzere Strecken ein- 
geteilt von 5OO — 1OO0 m und haben die Beamten die 
Schränken zu bedienen und die Strecke zu beaufsichtigen 
und zu unterhalten, wobei auch kleinere Stopfarbeiten 
und Roinhalten der Gleise vom Unkraut einbegriffen ist. 

17. K. K. I). Hallo a. S. Oer Bahnbewachungs- 
dienst (Streekonrevi.sion| ist \om Sehrankendicnst fast 
durchweg getrennt. Die Strcokenrcvisionon weiden in 
Tages- und Nachtdienst wechselnd von etntsmäßigen 
Bahn-lStreckcn.iwärtern oder vereidigten und zuverlässigen 
Hilfsbahnwärtern verschon. Diese Streckenwärter haben 
Bezirke bis zu 4 km lilngc zu revidieren, dabei für 
Festsitzen der Sehiencnbefestigungsmittel bezw. Aus- 
wechselung unbrauchbar gewordener Teile zu sorgen 
und die Gleisbettung von Unkraut und (Jras frei zu halten. 

Der Sehrankcnwärterdienst wird meistens von In- 
validen oder Personen mit geringem hinkommen versehen, 
welche das Reinigen und Besprengen der Überwege 
mit auszuführen haben. Die Betriebssicherheit ist durch 
diese Teilung des Dienstes wesentlich erhobt. 

Wo auf einzelnen kurzen Strecken der Strecken- 
rovisionsdionst vom Sehrankendienst noch nicht getrennt 
ist, sind den Schrankenwärtern Strecken zur Bewachung 
und Unterhaltung überwiesen, deren Lange nach der 
Häufigkeit der Schrankenbedienungen bemessen ist 

18. K. E. D. Hannover, .lo nach Erfordernis 
der .Strecken- and BetriebsverhaJtnis.se ist die Bahn- 
bewachung vom Sehrankendionste getrennt. Wo dieses 
geschehen, ist das Sehrankenbedienungspersonal (meist 
Krauen oder Invalidem an den Bahnuntcihaltungsarbeiton 
entweder überhaupt nicht beteiligt oder es ist den 
Schrankenwärtern nur die Instandsetzung und Reinigung 
der Übergänge in nächster Nähe der Schranke mit 
ubertragen worden. 

Das Bahubewacliungspersoiial muH in der zu- 
geteilten Strecke die kleineren (ileisunterhaltungsarbeiteii, 
als: Anziehen der Schrauben, Nachschlagen der Nägel, 
Reinhaltung der Strecke von Unkraut, mit besorgen, auch 
die Überwege rein halten, Hecken schneiden und der- 
gleichen mehr. 

19. K. E. D. Kattowitz. Im diesseitigen Bezirk 
ist die Trennung des Balinbewaehiuigs- vom Schrnnkcn- 
dienste zum gröüten Teil und nach folgenden Grund- 
sätzen durchgeführt. 

Innerhalb 24 Stunden lindet eine dreimalige Be- 
gehung der Strecken statt und zwar zweimal am Tage 
und einmal des Nachts. Die iJlngo eines Wärterbozirks 
ist bei eingleisigen Bahnen auf rund 1.0 km und bei 
zweigleisigen Bahnen auf rund 3,0 km festgelegt. Bei 
vier- bezw. mehrgleisigen Strecken sind 2 km als hin- 
reichende Länge erachtet worden. In der Annahme, 
daß der Wärter die Strecke hin und zurück zu Fuß 
zurücklegen muß, ist der Rückweg ebenfalls als eine 
Begehung anzusehen. 



In der Dunkelheit (Nacluzeiti sind auf eingleisigen 
Strecken, sofern der Warter entweder den Hin- oder 
Rückweg mit einem Zuge machen kann, die Strecken 
bis auf 16 km ausgedehnt worden, auch bei zweigleisigen 
Bahnen ist unter günstigen Verhältnissen dieselbe T^änge 
der Begehungstrecken beibehalten. 

Die eingehende Beaufsichtigung des Olverbaues. das 
Anziehen loser Ijischenbolzeu, Festziehen von Sehwellen- 
schrauben. Antreiben der Schienennltgel, Säubern der 
Strecke von Gras usw. ist Arbeit des die Tagesbegänge 
ausführenden Warters. wahrend dem Streckenwärter des 
Nachts lediglich die Pflicht obliegt, die Strecke vor 
Unfällen, hervorgerufen durch auf den Gleisen liegende 
Gegenstände, mangelhaft funktionierende Signale und 
nach Möglichkeit vor den Folgen eingetretener Sebienon- 
nsw. Brüche zu schützen. 

Alle gitteren Bahnunterhaltungsarbeiten, als 
Richten, Stopfen der Gleise, Auswechseln von Oberbau- 
matorialien usw.. weiden von der Rotte des Bahnmeisters 
ausgeführt. Den Schrankenwärtern verbleibt lediglich 
die Bedienung der Schranken. 

20. KCuiigl. Preußische und < iroßherzogl. Hessische 
Eisonliahudirektion Mainz. Auf Hauptbahnen ist die 
Schrankenbedteiiung im allgemeinen mit dem Strecken- 
begang vereinigt. 

Einzelne Wärter, in deren Bezirk keine Schranken 
zu bedienen sind (Streckenläuferposten), haben infolge- 
dessen erheblich längere Strecken zugewiesen er- 
halten. Vereinzelt sind in Wärterbezirken, wo zwei 
Sehranken von der Hand zu bedienen sind, die Frauen 
der Wärter zur Bedienung der Schranken herangezogen 
worden. 

Auf Nebenbahnen wird die Bahubegehnng durch 
Stieekeuläufer ausgeführt, welche keine Schranken zu 

bedienen haben. 

Die Heranziehung des Warterpersonals zur Bahn- 
uutorbaltuiig richtet sich nach der mehr oder weniger 
starken Zugfolge der bet rettenden Strecke. Im allgemeinen 
werden die Wärter nur zur ordnungsmäßigen Instand- 
haltung des Befcstiguiii.'.smaterials des Oberbaues, Frei- 
halten der Bankette und Rahngrnbcn und Beseitigen 
von Unkraut zwischen den Gleisen und dem Bahnplanutn 
herangezogen. Diese Arbeiten können denselben jedoch 
nur übertrugen werden, wenn der Streckenbowachungs- 
dienst mit dein Sehrankendionst vereint ist. 

21. K. 1*:. D. Münster i. W. Im allgemeinen iRl 
die fjahnbewtchu 1 1 g mit der Sohrankcnhedionung noch 
vereinigt, ausnahmsweise sind besondere Streckenwandor- 
wärter eingestellt, .lo nach der Übersichtlichkeit der 
Strecke, der Anzahl der zu bedienenden Schranken, 
haben die Wärter auf der zweigleisigen Bahn bei zwölf- 
stilndigem Dienst (Tages- und Nachtdienst) 900 bis 
lioo iii Bahnlänge zu bewachen und dabei I bis 
:l Schranken zu bedienen. Jeder Posten ist mit 2 Wärtern, 
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einer ftlr tlen Tau'-, einer für den Naehtdicn-I, besetzt. 
Die Wärter wechseln •wochenweise den Dienst, so daß 
auf jeden 7 Tage Tages- und 7 Tage Nachtdienst ent- 
fallen. 2 Sonntage, im Monat Ruhetau' für jeden Wärter. 
Ks finden hinnen 24 Stunden 4 Streckenbcu-chnngcn 
statt, 2 bei Tage, 2 hei Naeht. Bei diehter Zuu-folu-c 
ist es im Interesse einer guten I lahnunterhalt nnu sowie 
im Interesse der Betriebssicherheit unbedingt notwendig, 
den Schrankendienst vom Bahnbewnehungsdienst zu 
trennen. 

Auf eingleisigen Strecken sind die Bahnwärtcr- 
be/.irke 1200— 180O m lang. Ilei vollem Taues- und 
beschränktem Nai'htdienst sind bei einer täglichen Dienst- 
dauer von 19 Standen je 2 Posten mit 3 Wärtern be- 
setzt. Tägliche Dienstdauor eines Wärters bis zu 
13 Stunden. Bahnbcwachungs- und Schrankcndicnst 
sind vereinigt. 

2 Ruhetage im Monat. 

Die Wärter haben sich bei der Babnunterhaltang 
zu beteiligen, und zwar müssen sie die Schrauben an- 
ziehen, Nägel nachtroiben, das Planum von Unkraut 
reinhalten, Oberhaupt kleinere Gleisinstandhaltungsarbeiten 



22. K. K. D. Posen. Die Bahnbewacbung ist von 
der Schrankenbedienung am Tage zumeist getrennt. Für 
den liahnbewachungsdienst am Tage sind längere Strecken- 
abschnitte (l>aufwärterstreckent gebildet, welche von 
den Wärtern entsprechend häufig zu begehen und auf 
ihren ordnungsmäßigen Zustand zu untersuchen sind. 
Die Wärter haben hierbei kleinere Mängel an den Gleisen 
und baulichen Anlagen selbst zu beseitigen und von 
größeren Mängeln Meldung zu eistatten. Die Schrankcn- 
bedienung wird in diesen Streckenabschnitten am Tage 
in der Regel von Frauen, seltener von Mannern (Invalide) 
wahrgenommen. Die Schrankenfrauen wirken bei der 
Hahnuntcrhaltung nicht mit, sie haben nur die an ihren 
Posten liegende Schranke zu beleuchten und den Über- 
weg zu reinigen und zu besprengen. 

Des Nachts weiden dio l.aul wärterstrecken in 
kleinere Abschnitte eingeteilt und der Dienst Bahn- 
wärtern und Hülfsbahnwärtem übertragen, welche, wie 
auf den gewöhnlichen Wärterstrecken, Babiibewaehnngs- 
und Schrankendienst zu verrichten haben. 

23. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Im all- 
gemeinen ist der Schrankendienst von dem BahnhewachUDfB- 
dienst getrennt. 

a) Hauptbahnen. Die Strecken werden innerhalb 
24 Stunden wenigstens dreimal untersucht. 

Auf einzelnen Strecken reicht eine dreimalige 
Untersuchung nicht aus, auf anderen Strecken mit 
einfachen Verhältnissen wird sowohl Hin- als Rückgang 
als je ein Bcgang gerechnet. 

Soweit die Schrankenwärter nicht durch die Be- 
dienung der Schranken in Anspruch genommen sind, 



ist ihnen eine entsprechende Strecke zur Bewachung 
überwiesen. 

Dem Streckenwärter liegt das Anziehen der 
Schrauben. Auswechseln von Kleincisenzeug. Anstopfcti 
einzelner Schwellen und. soweit angängig, das Reinhalten 
des Bahnkörpers von Unkraut ob. 

Schrankenwärter haben im allgemeinen eine 1 km. 
Streckenwärter eine 2 4 km lange Strecke zu beauf- 
sichtigen, je nach den baulichen Anlagen der Strecke 
und dem Charakter des Ccländes. 

Streckenwärtern, die einen Haltepunkt zu bedienen 
neben, ist durchschnittlich eine 1,9 km lange Strecke 
zur Beaufsichtigung zugeteilt. 

Auf einzelnen Übergängen mit geringem Verkehr 
und auf solchen, die bei Tage von Kranen bewacht 
werden, übernimmt bei Nacht der Streckenwärter auch 
die Bedienung dor Schranken. 

bi Nebenbahnen. Die Strecken werden täglich 
einmal begangen. 

Wärter, die keine erheblichen Verrichtungen auf 
den Stationen zu erfüllen haben. Jiaben eine rund 10 km 
lange Strecke zu bedienen. 

24. K. E.D.Stettin. Bahnbewachung und Sehrankcn- 
dienst ist tunliehst getrennt Das Schrankenbediennngs- 
personal (am Tage Frauen) hat die Spur der(ileise auf 
den Uberwegen von Erde. Schnee und Eis frei zu 
halten und gegen Stauberzeugung den (Mierweg mit 
Wasser zu besprengen. 

Die Bahnbewachung erfolgt durch Bahnwärter oder 
durch 1 Hilfsbeamte dieser Klasse. Die Strecken der 
Hauptbahnen werden tiiglieh drei- bis viermal, diejenigen 
der Nebenbahnen täglich einmal begangen. Die hänge 
der den Bahnwärtern überwiesenen Bezirke schwankt 
zwischen 4 und C km. 

Das Bahnhcwachungspersonal hat hauptsächlich 
das Anziehen der l.aschenschrauben und Hakennägel 
zu besorgen und die Strecke tunlichst von Unkraut frei 
zu halten; zum Stopfen des Gleises wird dasselbe nicht 
herangezogen. 

25. Königl. Sächsische Slaatseisenbahneu. Zum 
Zwecke der Bewachung sind dio Bahnlinien außerhalb 
der Stationen in Bahnwärters! recken eingeteilt, die in 
Richtung der Linienbezeiebnung fortlaufend numeriert sind. 

Die Bewachung dieser Strecken geschieht nach 
Maßgabe einer besonderen Dienstzeiteinteilung ent- 
weder durch Beamte (die Bahnwärter) oder durch Wärter- 
Stellvertreter (verpflichtete Arbeiter im Üahnunterhaltungs- 
dienste), die bei Krankheit und Beurlaubung von Bahn- 
wärtern sowie dann den Bahnbewachungsdienst aus- 
zuüben haben, wenn sieh dieser über die vorgeschriebene 
Dienstzeit der Bahnwärter hinaus erstreckt. 

Die iJlnge der Wärterstrecken richtet sich nach 
der Anzahl der vorhandenen Gleise, nach der Verkehrs- 
dichte sowie danach, ob dem betreffenden Bahnwärter 
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gleichzeitig die Bedienung von (Wcgeübcr!.'ani.«->Sehranken 
obliegt oder nu llt. Sie betrügt bei Hauptbahnen Iiis 2X>. 
liei Nebenbahnen dagegen bis 4.5 km. 

Die Dienstzeit bei der Hahnbcwachune; ist for 
\\ 'arter liei Hauptbahnen mit ununterbrochener Verkehrs- 
«lauer auf 12 Stunden. Im» solchen mit nächtlicher 
Vcrkchrspausc auf 14 Stunden, bei Nebenbahnen bis zu 
I« Stunden festgesetzt. 

Auf I lauptbahnen haben dir I tabuhew aelningsdicn>t- 
AiisiitH'iideu in 24 Stunden in der Hegel vier, in In- 
sonderen Killen fünf, auf Nclicnbelineii ein bi» zwei i 
StreckeiilNT'idmnuen auszuführen. Kür dir Kontrolle 
der BtnsrkeulMTehuui.'en ist Austragen und Wechseln von 
Nummertafi'ln an den Strcckenirrcnzcn angeordnet. 

Hei trübt r Witterung, Nebel, starkem Schrnc- 
treiben usw. wird dir Bahnbowachnng durch Nobelwirter 
verstärkt, die in der Nähe von Vor- und Absperr- 
Signalen Knallkapseln auf dir Fahrschienen dann aus- 
legen, wenn dir Sichtbarkeit der optischen Signale be- 
eintraehtiirt ist. Soweit dieses Per» mal nieht dem ver- 
pfliehteten Bahnbcwachuni.'spersonal entnommen werden 
kann, werden Streeken- oder Uahnhofsarbeiter hierzu 
besonders Verptliebtet. 

Innerhalb der Stationen Ut die Bewachung. Be- 
aufsichtigung und Begehung der Gleisanlagen den daselbst 
angestellten Weiehenwiirtern dureb ahjfeifrcrote Strecken 
zugeteilt. 

Die Schrankenbcdieunng wird verrichtet von 
den Bahnwärtern, von Schlag7,iehem (zum Teil Invaliden 
in VYöchenlohn) und von Shlasr/.icherinnen (in Wochen-, 
Tatre- und Stundenlohn». 

Die Dienstdaner entspricht der der Hahnwilrter der- 
selben Strecke. 

Zur Stellvertretung bei der Schrankenbedienung 
weiden vielfach Frauen, meist Ehefrauen von Hahn- 
wartern usw. herangezogen, insltesondere auch auf Bahn- 
wärterposten für die Zeit der Streckenbegehung. In 
der Kegel wird außerhalb der geordneten Dienstsehieht 
Sehrankenbediennng von verpflichteten Streckenarbeitern 
ausgeübt. 

An der Hahnuntorhaltung ist das männliche 
Bahnbewachungspcrsonal nur insoweit beteiligt, als es 
der ltahnbewaebungsdienst zuläßt, und zwar mit solchen 
Arbeiten, die ohno Beihilfe ausgeführt werden können 
(Schrauben- und Nägclbefestigung, Reinhaltung. Wasser- 
abführung usw.), im übrigen hat es sich ebenso wie 
das mannliche Schrankenbedienungspersonal allen Unter- 
halt ungsarbeiten zu unterziehen, die in der Nahe der 
von ihm zu bedienenden und zu überwachenden Weg- 



hiervon sind solche Warter der 
Hauptbahnen, denen eine Sehrankenbedionung nicht 
obliegt (sogenannte „ Arbeitswärter*), und die Hahnwilrter 
auf Nebenbahnen. Diese haben während ihrer Dienst- 



schicht und in den Pausen zwischen den Streckenbege- 
hnngen anch umfänglichere Balinnnterhaltungsarbeiten 
auszuführen. 

26. (iroliherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. M. 
Die Bahnbewachung obliegt den Hahnwärtern: von derselben 
ist auf don Hauptbahnen die Schrankenbedienung in 
vielen Fallen getrennt und dann zumeist weiblichen Por- 
sonen (den Ehefrauen der Wurteri übertragen. Letztere 
nehmen un der Bahnantorhaltung nicht Teil und tun 
in der Regel nur am Tage (zwischen 6 Uhr vorm. 
und 10 Uhr abends) Dienst. Dio Bahnwärter werden 
an den Unterbaltnngsarbciten nnr insoweit beteiligt, 
als ilinen obliegt, beim Bcgange der Strecko kleinere 
Instandhaltungsarbeitcn, wie Nachziehen der Ijaschon- 
schrauhen und Srhiencnnägel, Beinhalten de.« Planums, 
Offenhalten der Vorhut in den Hahngräben, Freihalten 
der Spurrinnen an den Uberwegen usw., auszuführen. 

Die I jinge der den Wärtern überwiesenen Strecken 
sehwankt je nach don örtlichen und Hetriebsverhältnissen 
zwischen 750 und 2000 m. 

Auf Hauptbahnstreckcn mit Tag- und Nachtdienst 
ist entweder jeder Wärterposten doppelt besetzt (Tag- 
und Nachtschicht) oder es sind 2 Wärterstrecken 
zu einem Bezirk voreinigt und ist dieser mit 
2 Schrankcnwärtcrinnen und 3 Hahnwärtern 
besetzt. Am Tage versehen die Wärterinnen den 
Schrankendienst und 1 Wärter die Bewachung des ganzen 
Bezirkes (2 Strecken). Hei Nacht ist jeder Wärterposten 
mit einem Wärter besetzt, welchem dann außer der 
Bahnbewachung auch der Sehrankendienst obliegt. Dio 
Tag- nnd Nachtschichten wechseln im allgemeinen 
wochenweise. Hei diesem Wechsel, bei Bewährung der 
dienstfreien Tage nnd bei Erkrankungen usw. treten 
Resrrvcwärtcr ein, welche in der übrigen Zeit an den 
Unterbaltungsarbeiten Teil nehmen. 

Auf Nebenbahnen ist die Trennung zw ischen Bahn- 
hcwarliung und Schrankcndicnst nicht überall durch- 
geführt; auf solchen mit schwachem Verkehr ist den 
Wärtern außer der Bahnbcwaehung auch die Verwaltung 
kleiner, nnr für den Güterverkehr während bestimmter 
Stunden des Tages geöffneten Haltestellen ük-rtragen. 
Der Fabrkarteiivcrkanf findet in diesem Falle in den 
Zügen statt. 

27. Königl. Würtlembergisclie Staatseisen bah neu. 
Bei Bahnstrecken mit ununterbrochenem Fahrdienst er- 
folgt die Brtnbewacbung teils durch Streckenwärter 
mit Streckenlängen von 2400 -3600 m. welche keinen 

Schranken dienst haben, teils durch Bahnwärter, welche 
zugleich Schranken bedienen, mit Streckenlängen von 
durchschnittlich 1200-1500 m. 

Die Posten der Strecken- und Bahnwärter sind 
{für Tag- und Nachtdienst) doppelt besetzt und erfolgt 
die Ablösung in der Regel in Zeitabschnitten von je 
12 Stunden. 
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Im Anschlüsse an die Dienstzeit oder derselben 
vorangehend können die Wärter noch zwei weitere 
Stunden täglich zu regelmäßiger Dienstzeit heran- 
gezogen werden. 

Je nach neben Tagi n (ludet durch Heranziehen 
eine* Hilfswärters zu lSstündigcm Dienste ein Dienst- 
weehsel statt, hei welchem jeder der Wärter 24 Stunden 
frei erhält. 

Die Wäiier beben zum Besuche des Gottesdienstes 
jeden Sonntag Gelegenheit. 

Die Sehrankciihcdicuung erfolgt durch die Bahn- 
wärter, Schrankenwärter oder Schrankcnwarterinncn, 
teils direkt am Aufstcllungsplatz, teils mittelst Draht- 
zugschranke vom Posten aus. 

Auf Bahnstrecken mit beschränktem Nachtdienst 
haben die Bahnwärter je nach den Betrichsvcrhältnissen 
14 — IßstOndigcn Dienst, und zwar Früh- und Ahond- 
djenst im Htägigen Wechsel; monatlich erhalten sie, 
womöglich an einem Sonntage, einmal eine dienstfreie 
Pause von 12-16 Stunden zwischen den Früh- und 
Abend'/tlgen und außerdem einen vollständigen Ruhetag 
vihi mindestens 24 Stunden, so daß sie den Gottesdienst 
alle 14 Tage besuchen können. 

Die Ablösung der Bahnwärter erfolgt durch beeidivte 
Balinarbeitcr (Hilfswärtcrl, und wo zwei Strecken im 
liahnbewaehungsdiciist zeitweilig (früh oder abends I 
zusammengelegt werden können — der diensthabende 
Wärter hat dann die beiden Posten zu kontrollieren — , 
wird auf der einen der beiden Streiken der Schranken- 
dienst durch eine Wärtorfrau besorgt. 

Die Unterhaltung der Hahn durch die Strecken* 
uud Bahnwärter iM-schränkt sieh auf den frci|Uenten 
Streiken, soweit es die Zugzahl ermöglicht, auf das 
Anziehen vun Schrauben und Nägeln, Auswechseln von 
Itelestigiiugsinitteln, Uutcrstopfcn einzelner lose gewor- 
dener Schwellen, Entfernen des Unkrauts aus der Palm, 
Reinigung der Pahugräbeu und der Brücken, teilweises 
Schneiden der Hecken u. dergl. 

Auf wenig frequenten Strecken werden die Wärter 
außerdem noch zum Auswechseln von Schienen und 
Schwellen, zur Unterhaltung der Pflanzungen, Schnee- 
beseitigung usw. herangezogen. 

Die Schrankenwärter und Wärterinnen haben außer 
dem Offenhalten der Spurrillen an den Wcgeübcrgangcn 
und dem Hesprengen und Keinhalten der letzteren 
keinerlei Bahnunterhaltuiigsarbeiteu zu besorgen. 

28. Aussig-Teplitzer Eisonhahu-Gcsellsehal't. Die 
Biihnbowachuug und Schrankenbedienung ist. Strecken- 
wärtern übertragen, welchen je nach der Art und Größe 
des Verkehrs auf ein- oder doppelgleisiger Palm und 
je nach der Lage des Wachtorhauses sowie der Anzahl 
der zu überwachenden Wegeübergänge Strecken von 
0,6 bis 1,2 km zugewiesen sind. 



Der Wärter ist verpflichtet, die ihm zugewiesene 
Strecke auf der doppelgleisigen Hauptbahn mindestens 
täglich viermal und auf den Lokal- und Schleppbahnen 
mindestens dreimal täglich zu begehen. 

Dio fberwachung des Pahnbogehungsdionstes er- 
folgt durch dio Bahnmeister und Streekcnvorstände, sowie 
durch das Zugbegleitungspersonal und durch das Aus- 
tragen und Aufhängen von Nummerntafeln an den 
Grenzpfählen dor Wärterstrecken. In der Schranken- 
bedienung wird der Wärter durch seine Frau unterstützt 
und diese hierfür besonders entlohnt 

In woniger vorkehrsreichen Strecken sind die Bahn- 
wärter verpflichtet, an den kleineren Bahnunternaltungs- 
arbeiten teil zu nehmen, und obliegt denselben ins- 
besondere das Nachziehen der Schienenschrauhen, Nach- 
schlagen der Nägel und die Reinigung der Wegeübergängo 

20. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Auf jenen 
Strecken, auf welchen Einrichtungen für das Fahren in 
Raumabstand noch nicht vorhanden sind, ist der gesamte 
Bahnbewachungsdienst also auch der Schranken- 
dienst in der Hand des Bahnwäehters vereinigt. 
Diesem ist auf der Hauptlinie eine zweigleisige Strecke 
von durchschnittlich 1400 m — die aber bei ört- 
lichen Verhältnissen auch bis 500 m hinabgeht — 
auf eingleisigen Nebenlinien eine Strecke von etwa 200O m 
zugewiesen, in welcher ihm die Überwachung des Bau- 
zustandes der Bahn und ihres Zubehöres, sowie deren 
Instandhaltung, die Handhabung der bahnpolizeilichen 
Vorschriften und die Überwachung des Zngverkehres 
obliegt. Der Zeitpunkt der täglich vorzunehmenden 
Streckenuutersuchuiigen — vun denen 3 — 4 innerhalb 
24 Stunden fallen und unter deuen eine bei Tag die 
Hauptuntersuchung bildet — sind ihm in einer Tabelle 
vorgeschrieben. I >a sich jedoch in verkehrsreichen Strecken 
diese Streckenbegehungen nicht in den Zugpausen be- 
wältigen lassen, so wird da der Schrankendienst wie der 
Signalisierungsdienst am Posten bei gewissen Zügen durch 
die Krau des Wächters oder andere weibliche Angehörige 
besorgt. Zu diesem Dienste wird die betreffende Person 
von der Anstalt eigens ermächtigt, nachdem ihre körper- 
liche Eignung hierzu erkannt, sie eine einschlägige 
Prüfung abgelegt und eine Angclobung geleistet hat. 
Sie erhält eine entsprechende Entlohnung, wird fast 
ausschließlich in den Tagesstunden beschäftigt, und 
die Züge, bei welchen sie den Wächter zu vertreten 
hat, sind ihr in einer Tabelle genau vorgezeichnet 

Auf jenen Linien, wo Einrichtungen für das Fahren 
in liaumahstand bestehen, wird der Schrankendienst 
vom Plockpostcn oder auch — bei zu weiter Entfernung 
der Wegeübersetzung von eigenen Schrankenwärtern 
besorgt. Dem „Strcckenbegoher", der also hier vom 
Signalisierungs- und Schrankendienst befreit ist, sind im 
Mittel .1,5 km doppelgleisiger Bahn zur Beaufsichtigung 
zugewiesen. Die 3—4 Untersuchungen innerhalb 
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21 -Stunden sind bezüglich der Zeit gleichfalls in einer 
Tabelle festgelegt. 

Bei allen Blockwartorn wechselt IJslundiger Dienst 
mit 12stündiger Ruhe in 11 tagiger Reihen folge. Die 
deiche Diensteinteilung gilt für das Bahntlberwachungs- 
personal in den schwierigsten, stärkst befahrenen Strecken. 
In Blockstrecken mit sehr dichtem Verkehr sind sonst 
in der Kegel die 16>t0ndipen Arbeitsschichten durch 
12stondiire Ruhepausen getrennt, indem hier je 4 
Streckenbegehern 3 Ablöser zugeteilt sind. Ilei 7t;igiger 
Wechsel folge, ergiebt dies eine durchschnittliche Tages- 
leistung von 13,7 und eine Ruhezeit von 10,3 Stunden. 
— In den übrigen .Strecken ist der Bahnllberwachungs- 
dienst derart geregelt, daß einer lfistiindigen Arbeits- 
schicht H Stunden Ruhezeit folgen. In R tilgiger Reihen- 
folge wechseln hier 8 Wächter und ."> Ablösewächter 
einander ab, so daß sich eine durchschnittliche tagliche 
Arbeitsleistung von 15 Stunden bei 9 Stunden Ruhezeit 
eitriebt. 

Auf den Lokalbahnen, wo keine Schrankenbedienung 
erforderlich ist, sind den Streckenbegehern 5 bis 8 km 
Hahn zugewiesen, die einmal im Tage untersucht werden. 
Nie aber wird über eine IC ständige Dienstleistung im 
Tage hinausgegangen. 

Die Überwachung des Bahnbegehungsdienste-. 
erfolgt durch das Austragen der Zng-anzeigen nnd die 
Aufsicht der vorgesetzten Heaniten. 

Don Bahnw.tchtern, sowie den Streckenbegehern 
in den Blockstrecken obliegt die Vornahme kleiner 
Bahnerhaltungsarbeiten, insoweit sie allein, ohne Beihilfe 
besorgt werden kennen, wie das Nachziehen lockerer 
Schrauben, Nachschlagen der Nagel, Ableitung von 
Wasser usw. — ferner die teilweise Beseitigung des 
tirasos vom Bahnkörper und die rnterstiitzung des 
Hahnmeisters in der Beaufsichtigung der Streckenarbeiter. 
Die Schrankenwärter in Blockstrecken werden zu Bahn- 
crhaltiingsarbeiten nur in ganz beschranktem MalSe 
herangezogen; in der Regel haben sie die angrenzende 
Strecke in einer Ulnge von 300 (ioo m vom <;ras- 
wuchse frei zu halten. 

30. Kasehau-Odcrberger Eisenbahn- Gesellschaft. 
Die Hahnbcwachung, sowie die Schrankenbedienung ge- 
schieht kontinuierlich durch Babnwilchtcr, sowie Ab- 
liisewUchter, welche nach je 16 Stunden Dienst 8 resp. 
10 Stunden Ruhe irenießen, außerdem in jeder dritten 
Nacht dienstfrei sind. Die Strcckenbegehnng ffir Bahn- 
erhaltungszwecke erfolgt durch die Üahnwaehter jeden 
Ttg in dem Zeitraum einer Stunde, aulierdem sind 
Streckenbegeher fiir diese Zwecke eingeführt, welche die 
Strecke bei Nacht und Tag je zweimal begehen. 

Der diensthabende Strecken- oder Ablö-ewttchtcr hat 
außer seiner .Streckenbegehung ((ilciscspurnaehmessung) 
keine Hahncrlialtungsarlieilen zu verrichten. 



Auf Strecken mit schwächerem Verkehr: Die 
Streckenbewachung, sowie die Schrankenbedienung ge- 
schieht durch Bahnwälehter, welche in ihrer Ruhezeit 
(täglich 8 Stunden) durch ihre Frauen abgelöst und ver- 
treten werden. Jeder Streckenwächtcr erhält monatlich 
einmal eine 24st(lndigc Ablösung durch einen Substituten. 
Die Streckenbegehung besorgen die Streckenwachler 
jeden Tag in den Zwischenpausen des Zugverkehres 
dreimal. Bei diesen Streckenbegehungen -ind kleine 
Mangel des (»leises durch Schrauben- und Nitgelanziehen 
zu beheben und wöchentlich einmal die C.leise genau 
nachzumessen. Andere Bahnerhaltungsarbeiten hat der 
Streckenwächtcr nicht zu machen. 

3i. K. K. EttenbthnmhiUterinm. Dia ltahn- 
l^wachung wird durch das Wächter- nnd Arbeiter- 
personal bewirkt. 

Den Wächtern auf Hauptbahnen obliegt die Ver- 
pflichtung, die ihnen zugewiesenen Strecken täglich zu 
begehen, und ist als Mindestleistung innerhalb 21 Stunden 
eine viermalige Revision hezw. Begehung der Strecke 
angeordnet. In Hauptstrecken, in welchen das Block- 
system eingeführt ist. sowie auf Linien mit Zugmeldc- 
»> stein sind für die Bewaehung der Bahn eigene ambu- 
lante Wächter aufgestellt, weichen eine Strecke von 
2 —6 km zugewiesen werden. 

Streckt'iibet.'ehunL'eii werden im alliremeiuen derart 
vorgenommen, daß selbe in den ZugNintcrvallen durch- 
tefnhrt werden, damit die Wächter zur Zeit des Zuw- 
verkehres an ihren be-liminten Standorten anwesend sein 
können, um die ihnen obliegende Schrankenbediennnir 
zu besorgen. In dem Falle, als der Wächter nicht alle 
in seinem Bezirke vorkommenden Schranken bedienen 
kann, wird gewöhnlich demen Frau ireven eine Ent- 
WhftdJgung zur Aushilfe bei der Schrankonbediemin;.' 
heratiirezotren. 

Die dem Bahuwäehter auf den Hauptbahnen zur 
Beaufsichtismni: zugewiesene Strecke variiert je nach der 
Strecke oder auch den dienstlichen Verhaltnissen zwischen 
900 — 2000 m. Ausnahmsweise wird auch die Strecken- 
beL'ehunu durch ( )berbauarbeiter vorgenommen und zwar 
dann, wenn der Streckenwitehtcr zu dieser Leistuni: nicht 
heranyezoi;en werden kann. 

Bahnstellcn, an welchen zeitweilig durch Felssturz. 
Materiatabrutschuiii.' usw. eino Unterbrcehuntr des Zug- 
verkehres eintreten könnte, werden durch Arbeiter über- 
wacht, welche nach Maßgabe der Witterunrsvcrhältnisae 
stitndi- oder zeitweise im Dienste sind. 

Auf Lokalbahnen wird bei dem Umstände, als in 
der Regel innerhalb 21 Stunden eine einmalige Strecken- 
revision uenuirt, den Wächtern eine bedeutend größere 
Strecke zur Aufsieht zugewiesen und dann nur in dem 
Falle ein bestimmter Standpunkt beim Zugvorkehr zu- 
gewiesen, wenn er Schranken zu bedienen oder Wcife- 
Übersetzungen zu Überwachen hat. Nach diesem M<>- 
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mente rieht«! sich mich «las Ausmaß «ler den Witehtcr 
zugewiesenen .Strecken, und variieren dieselben zwischen 3 
bis 9 km. 

Das Bahnlicwachungsperaoiwl, d. i. Bahnwllchter. 
Italien bei ihren BtlTCkenbegclinngen die erforderlichen 
Werkzeuge bei sich zu trafen, den Zustand des Unter- 
und Oberbaues mit Sorgfalt zu untersuchen und vor- 
gefundene kleine Mingel oder Verkehrshindernisse «'fort 
zu beseitigen. 

Mangel solcher Art beziehen sich heim Oberbau 
auf das Nachschlagen der Nagel und Anziehen der 
Schraubenmuttern. 

Außerdem obliegen dem llahnwikchter die periodi- 
schen Kontrolmessungen in Bezug auf die Richtigkeit 
der Spurweite des Oleises und der rberhohungeu 
auf Bügen. 

Auf I>okal- und Mahnen untergeordneter Bedeutung' 
haben die ambulanten Wächter nach durchgeführter 
Streckenbegehung nach Maßgabe der erübrigten freien 
Zeit spezielle Streckenarbeiten zu verrichten. 

Im allgemeinen worden aber weder die ambulanten 
noch die Schranken witchter zur Bahuunterhaltung ver- 
wendet, und stehen hierfür eigene Arbeitspartien im 
Dienste. 

32. Ii. 33. Österreichische Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn. Die Balinbewachung 
wird von dazu bestellten, in auf der Strecke verteilten 
Wachtorhäuseni mit ihren Familien wohnhaften Streeken- 
w achtern besorgt. Die Längen der Wnchterbczirke 
wechseln zwischen 1000 und 2200 in. Die Strecken- 
wäehter werden nach 21 stundiger Dienstzeit auf die 
Dauer von !> Stunden durch aus den Dienstvorschriften 
geprüfte, zumeist standige Ahlo-wächtcr abgelöst (Auf 
stark befahrenen und sonst schwierige! Strecken sind 
aucli andere, weit günstigere Dienst- und Ruhezeiten.) 

Die Strcckcnbew achung haben cito St reckenw achter 
in 4 auf 24 Stunden regelmäßig verteilten, vor be- 
stimmte (Schnell-) Züge gelegten Revisionen (Begehungen) 
vorzunehmen und hierbei alle kleineren Erhaltungsarbeiten 
sogleich selbst zu besorgen; die vorüberfahrenden Züge 
haben die Streckcmvächter auf ihren bestimmten Bahn- 
stellen zu erwarten (zu signalisieren). 

Die Schrankenbedienung beKMgl der Strccken- 
wächtcr entweder allein oder unter Mitwirkung seiner, 
aus den Dienstvorschriften geprüften und dafür besonders 
entlohnten Frau. 

Nur für ganz vereinzelte Posten sind besondere 
Schrankcnwaehter bestellt, die jedoch mit dem übriircn 
ISahubowaehungs- und Krhaltniigsdieust nichts zu tun 
haben. 

Was den Umfang der durch die Streckcnwächtcr 
zu besorgenden liahniiuterhaltungsai heiten anlangt, so 
beschrankt sich derselbe auf die Reinhaltung der Strecke, 



Anziehen der Bolzen und Schrauben. Nachklopfen der 
Nagcl, teilweises (vereinzeltes) Unterkrampen, soweit 
dies ein Mann verrichten kann, endlich die Reinigung 
vom Gras wuchs. 

34. Österreichisch - Ungarische Staalaeisenbahn- 
Gesell.sehaft Die iinmittelbire Bewachung der Bahn 
abliegt den Bahnw achtern, welche die ihnen zu- 
gewiesene Strecke täglich zu begehen haben. Auf den 
Hauptbahnstrecken geschieht diese Begehung viermal 
(dreimal bei Tai/ und einmal bei Nacht); auf den I/>kal- 
bahnen ist mindestens eine Begehung pro Tat' vor- 
geschrieben. 

Die Bahnwachtcr besorgen gelegentlich dieser Be- 
gehungen kleinere Krhaltungsarbciten, als: Anziehen der 
liefcstiiningsmittel. Messen der Spurweite. Ausjäten des 
Grases, Reinigen der Wegeübersetzungen, Beseitigung von 
Schnee un<l Eis usw. 

Die Schrankcnhedieuung obliegt gleichfalls dem 
üflhnwachter und wird hierzu aushilfsweise auch die 
Frau desselben herangezogen. Bei besonders freipieutcn 
Wegeübcrsetzungen sind eigene Schrankenwächtcr auf- 
gestellt. 

Die Kontrolle der Dienstleistung der Bahnw achter 
geschieht durch den Bahnmeister, welcher die ihm zu- 
gewiesene Strecke täglich einmal zu begehen und auf 
ihren betriebsfähigen Zustand zu untersuchen hat. 

35. Südhahn - Gesellschaft. Die Bahnbewacltong, 
sowie die Schiankenbedienuug ist derart geregelt, 
daß den Streckenwllchtern beZW. deren Ablegern 
innerhalb 24 Stunden mit Rücksicht auf die Ver- 
kehravcrhältnisse eine meist viennalige Begehung ihrer 
bis zu 2,0 km langen Strecke und. insoweit dies mit den 
Ausgabezeiten der Stationen für die schriftlichen Avisi 
betreffe der außergewöhnlichen Züge zusammenfällt, 
hiermit auch diese Avisobefördernng vorgeschrieben ist. 

Tunnelstrecken haben die Wächter zumeist vor 
jedem Pei'soneuzuge zu begehen. 

Kann einem Wächter ursächlich der vorgeschriebenen 
Streckenbegehungen oder wegen gebotener Bewachung 
einer bestimmten Bahnstelle die Bedienung von in seiner 
Dienstst recke gelegenen Wegschranken (Hand oder Zug) 
nicht Ubertragen werden, so wird diese Dienstleistung 
znr Tageszeit von der Frau oder einer erwachsenen An- 
gehörigen des Wächters, gegen eine monatliche Pauschal- 
entschädigung, besorgt. Diese Hilfswächterinnen werden 
rUcksichtlich ihrer Tauglichkeit für diese Verwendung 
bahnarztlich untersucht, aus den betreffenden Dienst- 
vorschriften geprüft und ferner auch angelobt 

Zur Nachtzeit wird diese Schrankenbedienung je 
nach den Verkehrs- und I /)kal Verhältnissen der betreffenden 
Bahnstrecke entweder vom bezüglichen Bahnwächter oder 
von einem Hilfswächter basorgt. 

Den Wächtern der Blockpostcn und jenes der Zug- 
meldcpostcn, welche mit ihrer Dienstleistung an das 
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Maus gebunden sind. Ist keinerlei Streckendienst zuge- 
wiesen, wogegen Zugmeldeposten, in deren Nahe Wege- 
übersetzungen mit Zugschranken vorhanden sind, die 
vom Posten aus zu versehende Bedienung derselben 
obertragen wird. 

Die Kontrolle des Bahnbegehungsdienstes erfolgt 
durch die Anwendung von beiderseitig mit der bezüg- 
lichen Wächterpostcn-Nummer und Überdies mit der 
bezüglichen Begehungs-Nummer versehenen Täfelchen, 
welche die Wächter bei ihren Begehungen auszutragen 
und an den beiden Streckenenden auf Pflöcken auf- 
zustecken haben. 

Die nicht aufgesteckten Tafelchen sind außen :nn 
wachterhause zu verwahren. 

Die Revision ober die richtig und zettgemäß 
erfolgte Streckenbegehung der Wächter erfolgt oftmals 
und unvermuthet vom Bahnmeister. 

Die Streckenwilehter haben meist 18 Stunden 
Dienst und 9 Stunden Ruhe, die Block- und Zugmelde- 
wilcbter 12 Stunden Dienst und 12 Stunden Ruhe. 
Sowohl die Strecken-, wie die Block- und Zugmelde- 
wächter haben monatlich einen vollkommen freien Tag, 
und wird den Streckenwächtern weiters noch für je einen 
Sonn- oder Feiertag im Monat zum Besuche des vor- 
mittägigen Gottesdienstes die Ablösung gewährt. 

Der Bahnmeister hat normal täglich einmal seine 
Strecke und zwar mit Ausschluß jeder Regelmäßig- 
keit nach einer Richtung zu Fuß zu begehen, kann 
eine der täglichen Bereisungen in der entgegengesetzten 
Richtung mit einem Zuge (auch auf der Lokomotive) 
vollführen und muß monatlich mindestens zweimal bei 
Nacht ebenfalls unregelmäßig seine Strecke zu Fuß 
begehen. 

Das Ergebnis dieser Begehungen hat der Bahn- 
meister wöchentlich in einem speziellen Rapporte der 
Bahnerhaltungs-Soktion bekannt zu geben. 

An der Rahnuntcrhaltung ist das Bahnbewachungs- 
und Schrankonbedienungspersonal insofern beteiligt, 
als die Strockenwächter in der ihnen zugewiesenen 
Strecke das Anziehen der Schicnenbefestigungsmittel, 
die Reinhaltung der Schotterbettung vom Graswuchse, 
der WcgeObersetzungeii, die Überwachung der Tele- 
graphenleitungcn und im Winter die Beseitigung des 
Schnees von den Wogeübersetzungen und von den gewölbten 
Brücken, das Enteisen des Telcgraphendrahtes, das Aus- 
schaufeln der Hektometersteine vorzunehmen haben. 

Für die Grasbeseitigung werden den Wächtern 
und deren Ablösern bei längeren Strecken, nach Maß- 
gabe des Bedarfes, auch Hilfskräfte beigegeben. 

35. Szaraostalbahn. Die Bahnbewachung und 
Schrankenbedienung ist nach den Grundsätzen geregelt, 
welche im allgemeinen für Bahnen zweiten Ranges 
giltig sind. Die Schrankenbedienung erfolgt nur bei 
Übersetzungen frequenterer Straßen und Wege. Für 



Bahubewachuiig und Schrankonbedieuung steht kein be- 
sonderes Personal zur Verfügung, und wird dieser Dienst 
durch das Bahnerhaltungspersonal (Bahnwächter) besorgt. 

37. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die 
Bah nbc wachung sowohl als die Schrankenbedienung 
besorgen im Sinne festgesetzter Instruktionen in der 
Regel die Bahnwächter. Vorgesetzte derselben sind die 
Üahnaufsehcr und Sektionsingenieure. 

Den Ingenieur-Sektionen obliegt die Leitung des 
exekutiven Dienstzweiges der Bahnerhaltung und Bahn- 
aufsieht auf Streckengruppen von 30—210 km. 

Die Ingenieur-Sektionen sind in Bahnanfseher- 
streckeu von 10—20 km Bahnlänge aufgeteilt. 

Die Bahnaufseher haben die auf ihrer Strecke vor- 
kommenden Arbeiten sowohl als auch alle Dienst- 
obliegenheiten der ihnen unmittelbar unterstellten 
Bahnwächter und zwar hinsichtlich der Bahnbewachung 
und der Bahncihaltung gemäß den bestehenden Dienst- 
vorschriften oder mündlicher und schriftlicher Aufträge 
des Sektionsingeniuurs persönlich zu beaufsichtigen bezw. 
zu kontrollieren. 

Außer den Bahnaufsehern sind bei wichtigen 
großen Bahnobjekten eigene Brücken- und Tunnel- 
Aufseher, zur Beaufsichtigung und Instandhaltung di- 
elektrischen Station«- undStrecken-Einrichtungen, Sprech-, 
Blockierung*- und Signal -Apparate und deren Draht- 
leitungen: Telegraphen- oder Glockenaufseher, ferner zur 
Beaufsichtigung und Instandhaltung der mechanischen 
Weichenstell- und Verschluß-Apparate sowie deren 
Deckungssignale und der zugehörigen Leitungen so- 
genannte Semaphor-Aufseher, endüch einzelnen Inge- 
nieur-Sektionen Aufscher zur Instandhaltung der An- 
pflanzungen zugeteilt. 

Die Bahuaufseherstiecken sind weiterhin in Balin- 
waebterstrecken geteilt, die auf den Hauptbahnen 
1,5—2,5, auf den Neben- und Vizinalbahnen 2,.> bis 
5,0 km Bahnlänge besitzen. 

Die Bahnwächtcr versehen auf ihrer Strecke im 
Sinne der ihnen eingehändigten Vorschriften die Bahu- 
über wachung, Schrankenbedienung sowie alle zur 
Sicherung des Zugverkehres vorgeschriebenen Dienst- 
leistungen. 

überdies haben einzelne Bahnwächter die auf der 
kurrenten Bahn befindlichen Weichen und Bahnkreuzungen 
mit den zugehörigen Deckungssignalen und Sicherung»- 
Vorrichtungen zu bedienen. 

Itei großen Objekten sind, wie erwähnt, Brücken- 
und Tunnelwächter, ferner an einzelnen stark frequentier- 
ten Niveau-Wegübergängen eigene Schrankenwächter, end- 
lich sind in neuester Zeit auf einzelnen stark befahrenen 
Strcckenzur Bedienung derZugblockicrungs- Einrichtungen 
und der Signalapparate ülockwäehter vorgesehen. 
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Die aushilfsweise Verwendung der Frauen oder 
erwachsener Familienmitglieder der Rahnwächter zur 
Schrankcnbediennng und Zugbeaufsichtigung ist auf ein- 
zahlen Strecken und Wächterposten gegen besondere 
Entlohnung gestattet. 

DieDiensttuuren aller vorgenannten Wächter werden 
in der Folge nach dem Hauptgrundsat/.e geregelt, daß 
jeder Wächter innerhalb 24 Stunden im allgemeinen 
mindestens eine 8—8 Stunden ohne Unterbrechung 
wahrende Ruhepause, und diese möglichst jede zweite 
Nacht, genieße. 

Diese 8 stundige Ruhepause innerhalb 24 Stunden 
ist teilweise schon eingeführt und wird innerhalb einiger 
JahK auf allen Strecken durchgeführt werden. 

Kinzelne, stark beanspruchte Wächterposten, na- 
mentlich die Blockwächter werden schon jetzt nach 12st fin- 
diger Dicnstdaner auf 12, in wenigen Fallen sogar auf 
24 Stunden abgelöst; im großen und ganzen ist jedoch 
derzeit noch auf den Hauptbahnen 24 stündige Dienstdauer 
und hierauf 8- 12 stundige Ablösung üblich. 

Anf den Neben- und Vizinalbahnen kann der vor- 
erwähnte Hanptgrundsatz der 6—9 stündigen Ruhepause 
innerhalb 24 Stunden zumeist ohne Ablösung eingehalten 
werden. 

Die Ablösung geschieht in der Regel durch soge- 
nannte Mobilwächter, welche den Dienst in bestimmter 
Reihenfolge bei 1—3 regulären Wächterposten versehen, 
in einzelnen Fällen und auf Strecken, wo diese Mobil- 
wächter nicht eingeführt sind, durch Aushilfswächter, 
welche den Rahnerhaltungs-Arbcitcrpartien entnommen 
werden. 

Die Rahnwächter beteiligen sich an den Bahnuntor- 
haltungsarbciten derzeit ausschließlich nur insofern, als 
sie bei ihren vorgeschriebenen Streckenbegehungen die 
Arbeiterpartie, deren Stand, Arbeitsleistung und Dauer 
zu kontrolieren und in ihre Vormerkbücher einzutragen 
haben, feiner Uber die Einhaltung der Sicherheits -Vor- 
schriften hinsichtlich des Zugverkehres und hinsichtlich 
der Sicherheit der Arbeiter wachen, endlich die ihnen 
instruktionsgemäß zugewiesenen Erhaltungsarbeiten be- 
sorgen, nämlich: Anziehen und Befestigen locker ge- 
wordener Schrauben und Nägel, Reinigen der Bettung von 
Unkraut. Ableiten des Wassers von der Bettung, Wcg- 
schaffung von Schnee und Eis von der Bahnkrone, den 
Wcgcübergangen . Weichen, Hausdächern usw., soweit 
dies im Rahmen des Bahnaufsichts- und Zugbeobachtungs- 
dienstes von ihnen gefordert werden kann. 

Die Rahnwächter haben feiner unaufschiebbare 
Mängel am Oberbau, an der Telegraphenleitung und an 
den mechanischen Schranken und Decknngssignal - Ein- 
richtungen und deren Zugleitungen allein oder mit Zu- 
hilfenahme von Arbeitern mittelst des ihnen zugeteilten 
Werkzeuges und Kesei vematerials zu beseitigen. 



Ihre Aufgabe ist es, darauf zu achten, daß Un- 
berufene die Fahrbahn und den Bahnkörper nicht betreten 

-die hierzu bestimmten t bergangstellen ausgenommen 
und die Bahn nicht als Kommunikationswcg benutzen. 

Endlich müssen sie nach Tunlichkeit an der Rein- 
haltung und Erhaltung der Böschungen und Anpflan- 
zungen mitwirken. 

Hierbei bleibt immer die Hauptaufgabe die Beauf- 
sichtigung der Balm hinsichtlich der Sicherheit des 
Zugverkehrs und der Instandhaltung des Bahnkörpers 
und allen Zubehörs. Besonders sind Brücken und Durch- 
lasse gewissenhaft zu untersuchen und deren Zustand 
unablässig im Auge zu («halten, die Wasserabflüsse zu 
beobachten und wahrnehmbare Unregelmäßigkeiten zu 
melden, nötigenfalls ist nach Tunlichkeit Abhilfe zu treffen. 

Die Sehrankenwächter sind mit Ausnahme der 
Reinhaltung des f berweges von vorgenannten Dienst- 
leistungen enthoben. 

Sofern Rahnwächter an Haltestellen für IVrsonen- 
zilge oder an Verlade- Ausweichen die Kartenausgabe 
oiler die Guterwagen-Manipulation besorgen, sind sie 
bezüglich dieser Dienstleistungen dem Station*- und Vor- 
kehrsdienst untergeordnet. 

38. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. Die 
Trennung der Bahnbewachuiig von der Bedienung der 
Schranken ist ganz durchgeführt, für letzteren Dienst 
werden hauptsächlich die Frauen der Rottenführer und 
Holtenarbeiter benutzt. Diese wohnen, soweit als mög- 
lich, der Strecke entlang in den Dienstwohnungen, 
welche in der Nähe von übergangen errichtet sind, 
und überwacht die Frau für einen verhältnismäßig 
kleinon Lohn den Wegeübergang, während sie zu gleicher 
Zeit ihren häuslichen Arbeiten nachkommen kann. Da 
die Erfahrung zeigt, daß die Dienstleistungen der Frauen 
ganz genügend sind, so ist diese Anordnung, die den 
Arbeiterfamilien ein besseres Auskommen gewährt und 
zur Häuslichkeit anleitet, sehr zu empfehlen. 

Besondere Streckenwärter sind nicht vorliandcn, 
doch ist die Bahnbewachung dem Rottonpcrsonul über- 
tragen. 

39. Gesellschaft für den Betrieb von Niederlän- 
dischen Staatsciseiihahiien. Auf Hauptbahnen wird die 
Bahn täglich mindestens dreimal, auf Nebenbahnen 
mindestens zweimal auf ihren ordnungsmäßigen Zustand 
untersucht. Diese Bewachung wird entweder durch 
eigens dazu aufgestellte l>aufwärter oder durch Unter- 
halt ungsarbeitcr. die monatlich oder nach vierzehn Tagen 
wechseln, verrichtet. Auch wird die Bewachung, wo dies 
möglich ist, teilweise durch die Schrankenwärter besorgt. 

Die Schrankenbedienung Ist männlichen und weib- 
lichen Beamten anvertraut. Wo der Verkehr Tag- nnd 
vollen Nachtdienst erfordert, werden die Wärter nur au 
freien Tagen durch Uiiterhaltungsarbeiter abgelöst. 
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Wenn die Dienstdauer die vorschriftsmäßig erlaubt« 
Arbeitszeit nur wenig überschreitet, wird die Bedienung 
der Schranken wahrend dieser kurzen Zeit von Unter- 
haltiingsarbeitern übernommen. 

Das Bahnbewachnngsporsonal muß die nötiiren 
kleinen Arbeiten zur Instandhaltung der Hahn ausfuhren. 

Die namlkheu Arbeiten führt der Schrankenwärter 
in der Nahe seines Postens aus. 



Tu der Regelung 

1. des Balinbewa.hungs- und Schrenkendienstc* und 

2. des t'mfangcs der Beteiligung des betreffenden Per- 
sonales an der Bahnuiiterhaltung 

treten im Hereiche der Vereinsvenvultung.il folgende 
I lauptunterschiedc hervor. 

I. Die eigentliche Bahnbewachung iStreckeribo- 
gehnngl wird nicht durch ausschließlich hierfür und 
allenfalls für den Schrankendienst aufgestelltes Personal 
(Bahnwärter, Streckenwärter, Streek engeher, Strecken- 
Hafer) wahrgenommen, sondern durch Arbeiter aus der 
sog. Rotte I Bahnuntcrhaltiings-Arbciterl, ilie alle Monate 
oder Wochen wechseln. Diese Regelung ist nur — 
aber nicht durchweg — bei der Osclbchaft für den 
Betrieb v»n Niederländischen Staatseiscnbahnen und der 
Holländischen Ei*cnhahn-< Jcsellsehaft eingeführt. 

II. Auch bei diesen ist teilweise, wie bei den 
übrigen Vereinsverwal tungeu als Rege], der B&hnObcr- 
wachunirs- und Schrankendiciist — vereinigt oder getrennt 
— besonders hierfür aufgestellten Bediensteten (Hier- 
tragen, die jedoch bei vollem Tag- und Nachtdienste 
entweder in sog. Dippelpostcn oder in Rollierposten (für 
je 2 Posten» auch durch Bedienstete, sonst zumeist durch 
beeidigte Bahiiunterlialtiiugs- Arbeiter, die auf einein 
Posten oder je nach CmsUUiden mehreren Posten Dienst 
leisten, oder durch geeignete Verpflichtete Familieuau- 
gehörk'e insow eit Ablösung erhalten, als es die Bemessung 
der täglichen Dienstzeit, der Besuch des (iottesdienstes 
und die Gewährung freier Tage erfordert. 

a) Ist die Bahnbcw aehuiig von den 
Schrankendienste getrennt, wie dies namentlich und 
meist auf Bahnstrecken mit sehr dichtem Verkehr statt 
hat, so wird diesen Streckenwärtern eine Strecke 
von 3,0-5.4 km (K. E. D. Cassel). 10--12 km (K. 
K. D. Elberfeld), 4-6 km (K. E. D. Stettin), 2,4-3,0 km 
(Königl. Wnrtteml»crgis<lie Staatseiscnbahnen», 3,5 km 
zweigleisiger Linien, 5,8 km auf Lokalbahnen (Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn), 2,5—4 km auf Hauptbahnen, 
längere Strecken auf Nebenbahnen, auf welchen so- 
dann die Benutzung der ZOge zum Hin- oder Herwege 
gestattet ist | hl. E. D. Frankfurt a. II.) zugewiesen. 
Im Bezirke der K. E. D. Altona messen die Strecken 



2,5—3 km auf zweigleisigen Bahnen, bei der K. E. D. 
Breslau und der K. E. D. Dauzig meist 3,8—4 km, auf 
Nebenbahnen bis zu 1" km bezw. 8—12 km, im Bezirke 
der K. E. I). Cöln auf zweigleisigen Strecken 2,5—4 km, 
nachts bis 6 km, auf eingleisigen Strecken 6—7 km, 
wobei die Rüekfahrt mit dem Zuyc erfolgt. In den 
Bezirken der K. E. 1). Halle a. S. und Kattowitz 
betragt die Lflnge eines Streckeiiwftrterbezirkes bei ein- 
gleisigen Bahnen etwa 4. bei zweigleisigen 3, bei vier- 
gleisigen Bahnen 2 km. In der Zeit der Dunkelheit 
sind die Strecken bis zu 16 km ausgedehnt, wobei der 
Hin- oder Herweg mit dem Zuge zurückzulegen ist. In 
den längeren Strecken sind für den Streckendienst 
mehrere (bis zu drei) Wärter aufgestellt, welche unter 
Umstanden nur eine Streckenbegehung am Taue zu voll- 
ziehen haben (K. E. I). Elberfeld). Bei ausgedehnteren 
Aufsichtstrecken ist den Streckenwärtern bei dem Hin- 
oder Herwi ge zwischen zwei Stationen die Benutzung 
der Züi-'e gestattet oder vorgeschrieben (K. E. 1). Frank- 
furt a. IX.), so namentlich meist auf den Nebciil>ahncn. 

Die Trennung des Bahnnberwachungs- vom 
Schrankeiidienste scheint mehr und mehr Ausdehnung 
zu gewinnen. Nach Anordnung des Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten in Preußen soll diese Trennung nach 
Möglichkeit durchgangig durchgeführt werden, auf den 
Königl. Bayerischen Staatseiscnbahnen ist die Trennung 
durch ausgedehnte Bescitigunir zahlreicher Wegeultergange 
unten tatet worden. 

Di.' K. E. I). Münster i. W. erachtet bei dichter 
Zuirfolce im Interesse einer guten Bahnuiitcrhaltuuy 
wie der Betricbsieherhcit die Trennung beider Dienste 
für unbedingt notwendig. Auch die K. E. I). BromU-ru 
strebt diese Trennung an und ist diese in den Bezirken 
der K. E. D. Erfurt, Essen, Halte a. S.. Kattowitz und 
Stettin zum größten Teile bezw. fast ganz durchge- 
führt, desgleichen im Bezirke der K. E. D. Cassel, bei 
welcher die Trennung alk'emein durchgeführt werden 
wird. Bei mehreren Verwaltungen (K. E. D. Bromberg 
und Dansi|| l ist die Trennung des Dienstes nur am Tage 
durchgeführt. 

Da, wo — wie im Bereiche österreichischer 
Bahnen — noch nicht die Vorrichtum/en zum Fahren 
in Raumabstand vorhanden sind, schließt sich die 
Trennung des Bahnbewaehunirs- und Schrankendienstes 
aus, dagegen ist auf den K. K. Österreichischen Staats- 
bahnen, soweit das Blocksystem oder das Zuirmeldesystem 
durchgeführt ist, die Trennung mit Aufsichtsstreekon 
von 2 -6 km durchgeführt. 

b) Bei vereinigtem Bahnaufsichts- und 
Schrankendienste schwankt die Lange der Strecke 
zwischen 0,6—1,2 km (Ausaig-Teplitzer Eiseubahii- 
Gesellschaft), 0,7—1,5 km auf zweigleisigen Haupt- 
bahnen, 1,0—2,0 km auf eingleisigen Hauptbahnen 
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(K. K. I). Breslau), nnr 0,5-1,0 km (K. K. D.Frank- 
furt a. M.), durchschnittlich 1,4 km (bis 0,5 km hcrali- 
gchend), auf eingleisigen Nebenlinien etwa 2,0 km 
(Kaiser Kcrdinands-Nordhahn), 0,9 1,4 km hei zwei- 
gleisiger Kahn, 1.2 1,« km bei eingleisiger Bahn 
i Lübeck-Buchener Eisenbahn-Gesellschaft und K. E. D. 
Munster i. W.), zu 2,6 km (Königl. Sächsische 
Staatseisenbahnen), 0,75 his 2,0 km (Großherzogl. Eiseu- 
bahndirektion Schwerin i. M.>, Iiis zu 2 km (Südbahn- 
Kwllsihaft), 1,2 1,5 km (Kilnigl. Württembcrgischc 
Staatseisenhahnen). 

Sie richtet sieh mu h der Häufigkeit der Schranken- 
bedienungen bei der K. K. D. Halle u. S. 

Die Kahn« «Her werden im Schrankendienste 
während der Streckenbcgehung wie zur Gewinnung einer 
angemessenen Ruhezeit hei vielen Verwaltungen durch 
Familienangehörige abgelöst, so bei der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft, der K. E. D. Bremberg, bei 
welcher zur Tageszeit der Schrankcndicust durch An- 
gehörige der Warter versehen wird, bei der K. E. D. 
Cassel, der K. E. D. Danzig, der GroOheraogl. Olden- 
hiirgischen Eisenbahndirektion, den K. K. Österreichischen 
Staatsbahnen, den Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen 
und der Südbahn-Gesellschaft. Im Bezirke der Königl. 
Preußischen und ßrofiberzogl. Hessischen Eisenbahü- 
direktton Mainz tretet) im Sehrankendienste Frauen da 
ein, wo 2 Schianken der Strecke ran Hand zu Hand zu 
bedienen sind. 

Im Übrigen (Gesamtdienst) erfolgt die Ablösung 
durch einen zweiten Wärter desselben Postens oder 
durch einen 2 oder 3 Posten ablösenden Hahn- oder 
Hilfswärter. Es sind so beispielsweise auch auf den 
Großherzogl. Mecklenburgischen Hahnen auf zwei Posten 
3 Bahnwärter und 2 Schrankenwärtcrinnen beschäftigt. 

c) Der vom Bahnbcw achuugsdienste (durch- 
aus oder Tags über) getrennte Sehrankendienst 
wird entweder vollzogen 

ai durch angestellte männliche Schrankenwärter, oder 
[1) durch alte oder invalide i verunglückte) Bahnarbeiter 
(ünfallrentner) im Tagelohn, so in den Bezirken der 
K. E. D. Altona, Breslau, Cassel (bei Nacht, am 
Tage Frauen!, Halle, Hannover, Posen (bei dieser 
seltener), bei den Großherzogl. Oldenburgischen 
Hahnen und den Königl. Sächsischen Staatseiscn- 
liaiinen, oder 

7) durch pensionierte Bahnwärter bei der K. E. D. Altona 
(wo auch zuverlässige fremde Personen hierfür ver- 
wendet werden), oder 

5) durch verpflichtete (angelobte) Frauen oder audere | 
gccigeiischaftete Familienangehörige der Bahnwärter, 
Streckenwärter oder Rottenführer und Hottenarbeiter 
im Tag- oder Stundenlohn, wie bei den K. E. D. 



Altona, Herlin. Breslau, Bromherg. Cassel und 
Danzig (wo am Tage fast ausschließlich Frauen), 
lerner bei den K. E. D. Erfurt, Hannover, Posen 
und St. Johann-Saarbrücken, dann bei der l.ubeck- 
HOcheuer Eisenbahn-« iescllschaft, den Großherzogl. 
Mecklenburgischen Hahnen, der (iroßherzogl. Ülden- 
burgüchen Eist- nhahndüvktion und der Südbahn- 
Gcsellschaft. Auf den Linien der Holländischen 
Eisenbahn-Gesellschaft wird der vom Streckendienst 
ganz getrennte Schrankcndicust ausschließlich durch 
Krauen der Kottenführer und Rottenarbeiter besorgt, 
auf der KaM hau-Oderberuer Eisenbahn wahrend der 
achtstündigen Huliezeit der Bahnwärter durch deren 
Krauen; 

e) durch die bezeichneten Personen im Wechsel mit den n 
Krauen. 

Aushilfsweise stellen Schrankcnwärtcrinueu auf: 
die (iroßherzogl. Badisehcn Staatseisetibahncu, die Königl. 
Wfirttcmhergischen Staat.sciscnbahueii, dann die Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft, die ( »sterreicbJsehe 
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 
die östc'rreichisidi-L'iigarischeStaatscisenhahn-Gesellsi lial't 
und die Königl. Ungarischen Staatseiscnliahuen, die 
Königl. Sächsischen Stuatsciscnhahncu und die Kaiser 
Ferdiuands-Nordbahn insbesondere wilhrend der Streckcu- 
begehung der Bahnwärter. Die weiblichen Personen 
versehen den Schrankendienst meist nur am Tage. 

Im Bezirke der K. E. I). Altona, Bromherg 
und Elberfeld ist teilweise nachts der Streckendienst 
den Schrankenwärtern mit übertragen und ist Überhaupt 
nachts Schranken- und Aufsiehtsdieust vereinigt. 

Die Zahl der titglichen, innerhalb 24 Stunden 
zu vollziehenden Strcekonbegehungeu ist hei 
Hauptbahnen meist eine 3 bis 4 malige. 

Eine mindestens 3 malige findet statt bei den Königl. 
Bayerischen Staatseisenbahnen (bei nächtlicher Betriebs- 
ruhe nur 2 mal), bei der Lubcek-Büchener Eisenbahn- 
< iescllschaft (im Winter nur 2 mal), in den Bezirken 
ih r K. E. D. Berlin, Breslau (auch 4 mal), Cassel, 
Elberfeld, Frankfurt a. M., Kattowitz, St. Johann-Saar- 
brücken und Stettin (auch 4 mal), dann bei der Kaiser 
Kerdinands-Nordbahn und der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn-Gesellschaft; 

eine mindestens 4 malige in den Bezirken der 
K. 10. D. Bromherg. Cöln (durch Streckenwärter). 
Münster i. W., bei den Königl. Sächsischen Staats- 
eisenbahnen (in besonderen Fallen 5 mal), bei der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn-» iescllschaft, den K. K. Öster- 
reichischen Staatsbalmen, der Österreichischen Nordwest- 
bahn und Süd-Norddeutscheu Verbindungsbahn , der 
Österreichisch - Ungarischcu Staatseisenbahn-Gesellschaft 
und der Sudhahn -t iescllschaft (in Tunnelstrecken nach 
jedem Zuge); 



• 
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eine Ömaligo im Bezirke der K. E. P. C-tttn 
(durch Halmwartor. M nächtlicher Betriehsruhe auf 5 mal 
gemindert); 

Bl n<- 4 ii ixl 5 Iiis emalige bei der Lübeck- Buchener 
Eisenbahn-Gesellschaft; 

Pin« mindestens 2maliire liei der K. K. D. 
Altona und der Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländisehen Staatseisenbahnen. 

Auf Nelieiiliahnen sind die Streckenbegehuiuren 
auf eine Iiis zwei beschränkt, aber auch auf drei aus- 
yedehnt (Aiissiir-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft t. 

Das Bahnhcwachungs - Personal (Bahn- und 
Streckenwärter) ist fast 1m-i sämtlichen Verwaltungen 
am Tain* mit den kleineren, von einem Manne ohne Bei- 
hilfe zu leistenden Bahnunterhaltungs- Arbeiten, als: 
Messen der Spurweite, Anziehen der Lascherischrauben, 
Schwollenschrauben und Hakennägel, Auswechseln schad- 
haften Kleineisens, kleinen Unterhaltung*- Arbeiten an 
den .Schranken, Schmieren der Leitrollen, Reinhaltung 
der Bahnknone von Graswuchs und Unkraut, Einebnen 
der BettlUIg und Wasserabloituug von derselbeu, Rein- 
haltung und souunerliclie Besprengung der sehienengleichen 
WogeUbergftngo, Offenhaltung der Spurrillen. Unterstopfeu 
einzelner lose gewordener Schwellen, Wegschaffung von 
Schnee und Eis von der Bahukrone und den Wegeülior- 
gängeu, Ausschaufeln der Hektometerzeichen, vorläufige 
Instandsetzung beschädigter Telegraphenleitungen, Auf- 
ziehen der elektrischen Uutewerke, von einzelnen V er- 
waltungen (KAnigl. Württembcrgische Staatseiscnbahncu 
und Konigi Bayerischen Staatscisenbahnen) auch zur 
Reinigung der Bahngräben und der Brücken, zum teil- 
weisen Schneiden der Hecken, Offenhaltung der Vorflut"-, 
dann zum Wundhalten der Feiiorgraben IK. E. D. Breslau) 

herangezogen. 

Die Kmiigl. Wfirttembergisehen Staatseisenbahnen 
und die KOnigl. Sächsischen St.'iat-eisenbahnen verwenden 
auf Weniger verkehrsreichen Linien die Wärter auch 
noch zum Auswechseln von Schienet] und Schwellen, 
Unterhaltung der Pflanzungen, Schneebeseitigung usw. 

Die Streckenwärter sind im Bezirke der K. E. I). 
Elberfeld einen Teil des Tages auch anderwärts tätig, 
z. B. als Bahnsfeigschaffner, Aushilfsbremser, Rotten- 
arbeitcr. Lunneapntxer usw. 

Bei längeren Aufsichtstrecken werden den Wärtern 
für das Beseitigen des Unkrautes Hilfskräfte nach Maß- 
gabe des Bedarfes In-igegeben (Südbahn-Gesellsehaft). 

Die (männlichen) Schrankenwärter sind zumeist 
nur zum Reinheiten der Wegcühergange, auch von Schnee 
und Kis, Offenhalten der Spurrillen, Besprengung zur 
Sommerszeit, zum Teil auch zu anderen Arbeiten in 
der Nähe des Postens t Beinhalten der Bahnkrone 'von 
Unkraut usw. - auf 0,3 km Streckenlänge liei der K. 



E. D. Erfurt, 0,3—0,8 km Streckenlänge bei der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn — ) angehalten. 

Den Schranken- (und mit Schiankendienst befaßten) 
Wärtern liegt auch die Beleuchtung der Überfahrten ob. 



Schlußfolgerung. 
Als bemerkenswerteste Erscheinung tritt 
hervor die fortschreitende Trennung des Bahn- 
aufsichts- und Schrankendienstes im Bereiche 
vieler und großer Bahn Verwaltungen, welche 
diese Trennung sowohl zum finanziellen, als zum 
Vorteile der Betriebsicherheit ein- und durch- 
geführt haben. 

Es wird empfohlen, nach Tunlichkeit 
schicnengloiche Wegeübergänge zu beseitigen. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Kragt» 

Gruppe VI, Nr. 2. 



Welche neueren Erfahrungen liegen aber die An- 
lage von Verschubbahnhöfen mit Ablaufgleisen vor und 
welche Gesamtanordnung solcher Anlagen hat sich als 
vorteilhaft erwiesen? 

Unter welchen Verhältnissen ist die Anlage eines 
einseitig geneigten Abroügleises oder die eine 
geneigten AblaufrQckens zweckmäßiger? 



ItortrhUflUUer: König-!. BiMnbatadirektion ia 



Die Frage ist von 38 Verwaltungen beantwortet 



Von diesen haben 5 Verwaltungen und zwar die 
Kasehau - Oderberger Eisenbahn - Gesellschaft, priv. 
Österreichisch -Ungarische Staatseiseubahn-Gesellschaft, 
Südbalm - Gesellschaft. Szaniostalbatm und K. E. D. 
Danzig Fehlanzeige erstattet, während 8 Verwaltunsren 
und zwar die Österreichische Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn, Großherzoirl. Olden- 
burgisehe Eiseiibahndircktion, Großherzoirl. Eisenbahn- 
direktion Schwerin i. M., K. EL D. Erfurt, K. E. D. 
Frankfurt n.M., K. E. I). St. Johann-Saarbrücken und 
K. E. D. Kattowitz die Frage nur mit dem Hinweis, daß 
neuere Ei 'fnhmmrcn nicht vorliegen, l>eantworlet haben. 
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Von ihr KOniirl. Sächsischen Staat Eisenbahn ist 
der seit dem .Jahn' 18H4 im Betrieb l>ctindlichc Vorschub- 
bahnhof Dresden-Fr. als einseitig geneigte, durchaus 
bewährte Anlage ajiycfiihrt. E* rrfoljft daselbst das 
Ablaufen auf Gleisen mit einem bis in die Zugabfahrts- 
gleise hineinreichenden Gefälle von 1 : 100 lediglich durch 
das Eigengewicht der Wagen, und zwar zunächst in 
Sortiergleise nach l.inienrichtungcn und ftlr den liOkal- 
verkehr und aus diesen in sogenannte Rostgleise zur 
Sortierung der Watren nach Stationen der einzelnen Linien. 
Von dort gelangen die Wagen in gehöriger Reihenfolge 
auf die Abfahrtsgleise der Güterzüge. 

Im Jahre 1900 sind auf dieser Anlage insgesamt 
etwa 2,4 Millionen Achsen für die Zusammenstellung 
abgelaufen. 

Dagegen betonen «las K. K. Eisenbahnniinisterinm 
und die K. E. I). Altona, daß die bei ihnen Vorhandenen 
einseitig geneigten Abrollgleise sich im allgemeinen 
nicht bewährt haben, weil das eiir/elneise nötige Ab- 
koppeln der Wagen bei regerem Verkehr sieb sehr um- 
ständlich gestaltet. In neuerer Zeit Würde daher zur 
Anlage zweiseitig geneigter Ablaufgleise übergegangen. 

Zweiseitig geneigte Ablaufanlagen haben die 
nachstehend aufgeführten 15 Verwaltungen in Benutzung: 
die Aussig-Teplitzcr Eisenbahn-Gesellschaft, Großhcrzogl. 
Badische .Staatscisenbahncn , Königl. Bayerische Staats- 
eisenbabneii, Rcicliseisenbahncii in Elsaß-Lothringen. 
Kaiser Fcrdinands-Nordbahn. Lübeck- Buchener Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Königl. Ungarische Staatseiscnhahiicn. 
König!. Württembergische Staatseisenbahnen, K. E. 1). 
Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. I). Cassel. K. E. D. 
C'ölu, K. E. D. Elberfeld. KL K. I>. Basen a. U. und 
K. E. 1). Münster i. W. 

Die Anordnung der für den Vcrsehubdicnsl er- 
forderlichen Gleisgruppen zu einander ist eine ver- 
schiedene. 

Die neuesten Vcrschubhahnhofc: Aussig der 
Aussig-Toplitzer Eis. Ges., Straßburg der Reiehseiscn- 
bahnen in Elsaß-Lothringen. Brockau der K. E. I). 
Breslau, die Verschubbahnhöfe tler K. E. D. Cassel, 
Elberfeld und Essen a. R. sind derart ausgebildet, 
daß die umzubildenden Züge aus den Strecketigleisen 
direkt in eine Gruppe von Einfahrtsgleiseii gelangen, 
aus denen sie Uber zweiseitig geneigten Ablaufberg 
lEsclsruekcn) in die Verteilungsgleise für die einzelnen 
Richtungen ablaufen. Aus diesen durch Weiehen- 
straßen wieder zusammengefaßteil Richtungsgleisen 
fahren die Züge, welche nach Stationen nicht weiter 
zu ordnen sind, unmittelbar ab. Fiir rückläufige 
Wagen werden ferner zwischen den Verteilnngs- 
grappen «'er beiden Vcrsehubriehtungcn einige Ober* 
gabegleise angeordnet, welche lieiderseits an die ent- 
sprechenden Ablaufberge angeschlossen sind (z. B. auf 



Bahnhof Brockau der K. K. I). Breslau, den Bahn- 
höfen Essen II. IL, Frintrop, Osterfeld, Wanne, der 
K. E. D. Essen a. U. usw.) 

Bei den Vcrschubluihnhöfen der K. E. 1). Münster, 
der Lültcek-Bnehcncr Eis. Ges., der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn ist und zwar zumeist aus örtlichen Gründen 
die Anlage derart, daß ilie umzubildenden Züge aus 
den Eiiifahrlgleisen nicht unmittelbar ablaufen können, 
sondern zu diesem Zweck erst auf die Ablaufberge 
vorgezogen werden müssen. Die Kaiser Fcrdinands- 
Nordbahn betont ihrerseits ausdrücklich, daß durchaus 
i nicht der große Vorteil hinsichtlich der Wirtschaft- 
lichkeit der Bewegungen verkannt werde, welchen die 
Anordnung hinter einander hegender Gleisgruppcn mit 
sieh bringt Wenn auch dieser beim Studium neuer 
Aulagen mit in Erwägung kam. so haben örtliche 
; Verhältnisse dennoch für angezeigt erkennen lassen, 
auch in Oderberg und Milrkiseh-Ostrau wie bei den 
alteren, bewährten Anlagen die Zuggleise neben den 
Vcrteilungsgleiscn anzuordnen. 

Das weitere Ausrangieren der Wagen nach 
'"Hinnen erfolgt sodann in zweifacher Art und zwar: 

1. Durch eine weiter vorgelegte Gleisharfe I Bayerische 
Staat.sbabn, Keiehseiscnlialnicn in Elsaß-Loth ringen 
auf Bahnhof Straßburg, Württembergische Staats- 
babo auf Bahnhof Cntcrturkhcim), so daß Rüek- 
wärtsbewegungen der Wagen vermieden werden 
und das Rangieren also nur eine langsame Vor- 
wärtsbewegung der Wagen bedeutet. Diesen 
Vorteil weist auch auf die Ausbildung des Bahn- 
hofes Dresden-Fr. 

2. Durch eine Rangiergruppe von kurzen Stumpf- 
gleiseti im Anschluß an einen niedrigen, derart 
angeordneten Ablaufberg, daß die Wagen aus 
den Rieht ungsgleisen auf donsellicn direkt vor- 
gezogen werden können. (K. E. D. Breslau 
(Bahnhof Brockau], Cassel und Essen.) Bei dem 
Ablaufen nach Stationen machen die Wagen 
daher eine rückläufige Bewegung. Behufs 
Zusammenstellung des Zuges werden sie wieder 
vorgezogen und wird dir stationsweise zu- 
sammengesetzte Zug, wenn voll belastet, sodann 
in die Gleise für fertige Züge vorgefahren, aus 
denen sodann die Abfahrt erfolgt. Bei nicht 
voller Belastung des Zuges mit stationsweise für 
l'uterwegsstationen geordneten Wagen erhalt er 
am Schluß noch eine Gruppe bunt stehender, 
über die letzte Station, für welche stationsweise 
rangiert ist, hinaus bestimmter Wagen. Zur Auf- 
nahme derselben wird der stationsweise geordnete 
Zugteil an die im Richtuiigsgleisc stehenden Wagen 
zurück gedrückt, um sodann in die Gleise für 
fertige Züpe behufs Abfahrt vorzurücken. 
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In letztgenannte Gleise rücken auch die aus den 
Richtungsglciscn sonst abfahrenden '/Mm- vor, wenn sie 
wegen Besetztsein der Streike nieht alifahren oder 
wegen Überfüllung ihres Riehtungstrleises die Abfahrt 
in demselben nieht abwarten können. 

Höhe uml Neigung der zweiseitig geueigten 
Ablaufrücken. 

Für die zu wählende Höhe und Neigung der 1 
Ablaufberge sind bestimmend die Mnge der (ileise, in 
welche die Wagen ablaufen, die vorherrschende Wind- 
richtung, die (Gattung und das Gewicht der Wagen 
(beladen oder leer). I>a jedoch durch starken (jeiren- 
wind, im Winter auch durch «las Steifwerden des Schmier- 
öle« und durch Rauhfrost die Luiffahigkeit der Wagen 
bedeutend herabgemindert wird, so empfiehlt sich, zwei 
Ablaufberge neben einander mit verschiedenen Höhen 1 
anzuordnen (KSnigL Ungarische Staatseisenbahnen, 
K. E. D. Berlin und K. K. D. Essen a. R.). Die zur 
Anwendung gekommenen Neilrungen der Ablaufgleise 
bewegen sich in den Grenzen von 1 : 23 übergehend 
sodann in 1:33 bei 2,19 m Höhe des Ablaufberges 
(K. E. Ü. Elberfeld) und 1 : 100 bei 3,80 m Höhe des 
Ablaufberges Aussig-Teplitzer Eis. (jes. 

Zur Förderung des Versehubgeschaftes hat sich hier- 
bei eine möglichste Einschränkung der Entfernung 
zwischen dem Ablaufrucken und den Auffanggleisen 
bewahrt Erreicht wird dieses 

1. durch eine gedrängte Weiehenentwicklung und 

2. durch Anlage der ersten Verteilungsweiche in 
geringer Entfernung vom Rucken (20— 25 m K. E.D. 
Cöln), also in starker Neigung. 

Schlußfolgerung. 

Verschubanlagen mit Ablaufgleisen haben 
sich durchaus bewahrt und sind zur Bewältigung 
starken Güterverkehres nicht zu entbehren. 

Am zweckmäßigsten hat sich die LJlngen- 
entwicklnng solcher Anlagen erwiesen, bei 
welcher, um Rückwärtsbewcgungeu der Wagen 
nach Möglichkeit zu vermeiden, unmittelbar aus 
den Einfahrgleisen Ober die Richtungs- nach 
den Ausfahrgleisen zu verschoben wird. 

Bei einseitig geneigten Abrollgleisen 
(Dresden-Fr.), bei denen also die Bewegung der 
Wagen lediglich durch die Schwere derselben er- 
folgt, liegt hierbei die beiderseits mit Weichen- 
straßen zusammengefaßte (ileisgrnppe für sta- 
tionsweises Urdnen in unmittelbarem Anschluß 
an die Richtungsgleisgruppe, so daß das ganze 
Verschubgeschaft nur eine langsamere Vorwärts- 
bewegung der Wagen bedeutet. In allen anderen 
Fallen erscheint es dagegen trotz der damit ver- 
bundenen Rtlck wÄrtshewegung zweckmäßiger, 



eine Gruppe kurzer Stumpfgleise im Anschluß 
an einen Ablaufberg anzuordnen, auf den die 
Wagen aus den Richtungsgleisen gezogen 
werden, da bei einer derartigen Anlage die 
.stationsweise zu ordnenden Wagen aus den 
Richtungsgleisen ohne Störung des Rangier- 
geschaftes jeder Zeit herausgeholt werden 
können, auch die Zusammenstellung stations- 
weise geordneter Wagen mit in den Richtungs- 
gleisen stehenden zu einem Zuge ohne woiteres 
erfolgen kann. 

Unter welchen Verhältnissen ein einseitig 
oder ein zweiseitig angelegter Ablaufrtlcken 
zweckmäßiger ist, ergiebt sich aus den Vor- 
und Nachteilen beider Anordnungen. Der so- 
genannte Eselsrftcken erleichtert das Lösen der 
Kuppelungen, verhindert ein unbeabsichtigtes 
Ablaufen bereits abgekuppelter Wagen und 
gewahrt eine stets gleich bleibende Ablaufhöhe. 
Das einseitig geneigte Ablaufgleis macht da- 
gegen die Verschublokomotive im allgemeinen 
tiberflüssig, erfordert aber nebst dem Verzicht 
auf die vorbenannten Vorteile das Festhalten 
der Wagen in der Neigung. 

Wo die Bodengestaltung die Herstellung 
einer durchgehenden Neigung der Gleise be- 
günstigt, die Einführung der Züge in Ablauf- 
gleise keine übermäßige Hebung derselben er- 
fordert und Maßnahmen getroffen sind, um ei ne 
öftere Aushilfe der Verschubmaschinen auch 
wirklich entbehrlich zu machen, können immer- 
hin einseitig geneigte Ablaufgleise zweckmäßig 
sein. Treffen aber diese Voraussetzungen nicht 
zu — und dieses wird meistens der Fall sein — , 
so ist die Anlage eines zweiseitig geneigten Ab- 
lau frückens zweckmäßiger. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VT, Nr. 3. 
Bremsschuhe. 

a) Wolcho Arten von Bremsschuhen können mit 
Erfolg zum Aufhalten von Wagen im Verschnbdienste 
verwendet werden und wie äußert sich die Anwendung 
derselben auf die Wagen? 

b) Ist beim Abrollen einer Wagengruppe darauf 
Rücksicht zu nehmen, daß voranrollenden leeren Wagen 
nicht beladene Wagen folgen? 

c) Ist das Anhalten von Wagen auszuschließen, 
wenn jene mit gewissen Warengattungen beladen sind? 
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A) Wieviel Wahren können auf einen Schub ab- 
gerollt werden? 

o) Welche Erfahrungen liegen bezüglich des Auf- 
fangens entrollter Wagen auf freier Strecke vor? 

Beriebterstattir: K6ni|tl. ICi.ynhahnilirelttii.n tu V.-ntn a. It 

Die Frage ist von 39 Verwaltungen beantwortet 
worden. 

Zu a. Ks sind Ii) verschiedene Arten von Brems- 
schuhen namhaft gemacht worden, deren Gewicht und 
Konstruktion großo Verschiedenheit zeigt. So wiegt 
z. II. der vielfach verwendete Bremsschuh von II. Büssing 
in Braunsehweig ',, r > kg. der von der I.nbock-Biicheoer 
Kis. Ges. angewendete Bniuer'sehe Kollbrenisschuh 
aber 20 kg. Ks werden ein- und zweüaschige Brems- 
schuho und Bremsschuhe, die an dem (in der Gleil- 
richtung gerechnet) vorderen Knde mit einer Rolle ver- 
schon sind, verwendet. 

Die einlaschigen, hei der Mehrzahl der Verwaltungen 
benutzten Büssing'schen Bremsschuhe sind an der laschen- 
losen Seite, um ein Herabfallen des Schuhes von dem 
Schienenkopf zu verhüten, mit einer federnden Stange 
von etwa 10 min Durchmesser versehen, die sich beim 
Auflegen des Schuhes gegen den Schienenkopf preßt. 
Kin solcher Hemmschuh setzt sich auch bei ungleich 
breiten Schiencnkopfcn nicht fest. Man braucht aber 
bei dicker Bremsschuhart, da die La.sche stets dem Rad- 
flansch, also der Gleisachse zugekehrt sein muß, links- 
und reehtslasehigo Hemmschuhe, weil anderenfalls der 
Hemmschuhleger oft kurz vor dem abrollenden Wagen 
das Fahrgleis überschreiten mußte. 

Haben die Schienen der Rangiergleise, wie die« 
stets bei dem Gleisstüek, welches vor einer Gleisbremse 
liegt, zu erreichen ist, etwa gleich breite Kopfe, so daß 
also ein Festsetzen der Bremsschuhe infolge von Seiten- 
stoßeti nicht zu befürchten ist, -so werden symmetrische 
zweilaschige, also behellig unier dem linken oder rcchlen 
Rade auflegbare Bremsschuhe verwendet. Um ein Fest- 
setzen an Oberstoßen zu verhindern, sind die vorderon 
Kaden der Bremsschuhe etwas aufgelegen, oder, wie 
/.. B. bei dem Brauer seben Schuh, mit einer Rolle 



Nach den eingegangenen Beantwortungen muß 
angenommen werden, daß die meisten Verwaltungen zum 
Aufhalten der Wagen in den Sainiuel- oder Richtungs- 
gleisen einlaschige Federbremsschuhe verwenden. Es ist 
zwar zumeist nur gesagt, «lass Bremsschuhe dieses oder 
jenes Systems zur Anwendung gelangten, H. Büssing in 
Braunsehweig, dessen Hemmschuhe von den meisten 
Verwaltungen verwendet werden, hat uns jedoch mit- 
geteilt, daß etwa vier Fünftel seiner gelieferten Brems- 
schuhe (Fiderbremsschuhc" waren. Naturgemäß sind 



die zweilasch igen Bremsschuhe erheblich widerstands- 
fähiger, als die einlaschigen. Die Wirkung auf die 
Wagen ist bei beiden Arten die gleiche, Kine Anzahl 
von Verwaltungen bezeichnet dieselbe als sehr schädlich 
— es sollen Achsenbein und I^agerkastcn brechen , 
Wahrend andere bekunden, daß das Abbremsen der 
Wagen mit Bremsschuhen keine üblen Folgen gezeigt habe. 

Zu b. Die meisten Verwaltungen sprechen sich 
dahin aus, daß mau tunlichst vermeiden müsse, beladene 
Wagen in kurzem Abstand leeren Wagen folgen zu 
lassen, da erstcre schneller, als letztere laufen, und somit 
die Gefahr vorliege, daß bei kurzem Wagenalistand 
Zusammenstoße stattfinden. Bei der K. K. I). Han- 
nover besteht dio Vorschrift, daß einem leeren W agen 
höchstens ein beladener Wagen folgen darf, wobei 
angenommen ist, daß alsdann ein von üblen Folgen 
begleiteter Zusammenstoß nicht passieren kann. 

Zu c. Bei den meisten Verwaltungen dürfen 
Wagen, für die im Rangierverkehr ein Abstoßen ver- 
boten ist, mit Heuituschuht'n nicht aufgehalten werden. 
Andererseits geben die Verwaltungen, bei denen ganze 
Züge über Ablaufberge ausrangiert werden, zu, daß sich 
diese Maßregel in iler Praxis nicht durchführen lasse. 

Zu d. Die meisten Verwaltungen gestatten, daß 
ohne besetzte Bremse drei Wagen gleichzeitig abrollen 
dürfen, Können Bremsen besetzt weiden, so werden 
10 15 Wagen auf einmal den Richtung*- oder Sammel- 
gleisen zugeführt, wobei mindestens ein Sechstel der 
Achsen zu bremsen sein muß. 

Zu e. Diese Frage ist nur beantwortet vom 
K. K. Ministerium in Wien, der Aiissig-Tcplitzer Kis. 
Ges., Kasehau - Oderberger Kis. <;es. und der Kaiser 
Ferdinands-Nordhahn. 

Nach Mitteilung des K. K. Ministeriums in Wien 
sollen beim Entlaufen von Wagen mit dein Seemann'schen 
Bremsschuh sehr gute Erfolge erzielt sein. So entrollte 
ein leerer Personenwagen, durchlief 5227 tu in 30 °> 
Neigung, lief auf den Hemmschuh und gelangte nach 
238 m in 30 "/«» Neigung zum Stehen. Beschädigungen 
kamen nicht vor. 

Bei der Aussjg-Tcplitzer Kis. Ges. sind einzelne 
Wärter an besonders gefährlichen Stellen zum Auffangen 
entlaufener Wagen mit Hemmschuhen ausgerüstet. Bisher 
ohne Anwendung, Bei der Kasehau -Uderburger Kis. 
Ges. sind entlaufene Wagen mit Faschinen und alten 
Schwellen, die auf die Schienen gelegt wurden, auf- 
gehalten worden. 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat interessante 
Versuche mit dem Schön sehen Bremsschlitten gemacht. 
Ein, drei und sechs beladene Wagen, mit 13.3 und 43 
und 73.."> Tonnen Bruttolast wurden versuchsweise auf 
einer 14.3 •/•» geneigten Strecke ins Rollen gebracht. 
Das Auffangen geechah nach .'»oo— 1400 m Weg. Diu 
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Laufgesehwindigkoit Jicimtf r\ km ia «1er Stunde. 
Der Gleitweg betrug 27 - 5.15 in. Das Auflegen des 
Srhli1tf>ns geschah sowohl im geraden Gleis, «I" auch in 
einer Kurve von 5«« in Halbmesser. Schaden entstand 
bein Aufhalten nicht. 

Schlußfolgerung. 

Zu a. R* besteht eint- ganze Reibt gut 

brauchbarer Bremsschuhe. Welcher von diesen 
ilen höchsten Gebrauchswerl hat, muß durch 
Versuche nooh festgestellt werden. Natur- 
gemäß kann das mehr oder weniger heftige Auf- 
halten der Wagen für diese nicht ohne schäd- 
liche Einwirkung bleiben. Eine Anzahl von 
Verwaltungen bezeichnen das Abbremsen il er 
Wagen mit Bremsschuhen für die Wagen als Kohr 
schadlieh, wahrend andere bekunden, dal) es 
keine Qblen Folgen gezeigt habe. Hei einer 
Verwaltuni,' i K. MI). Essen a. R.) i-t durch Ein- 
fOhrung der Bremsschuhe die Zahl der Wagcli- 

beachldigungen gegen früher wesentlich zurück- 
gegangen. 

Zu b. Es i-t tunliehsl zu vermeiden, daß 

beladeno Wagen den leeren Wagen in kurzen 
Abstünden folgen. 

Zu c. Bei deo meisten Verwaltungen dürfen 
Wagen, für die im Rangierrerkebr ein Abstoßen 
verboten ist, mit Bremsschuhen nicht aufgehalten 
werden. 

Zu d. Bei den meisten Verwaltungen dürfen 
drei Wagen ohne besetzte Bremse und 10 bis 
15 Wagen mit besetzten Bremsen lein Sechstel 
der Achsen muß zu bremsen -ein) abrollen. 

Zu c. E- liegen nicht ausreichende Er- 
fahrungen vor, ob entrollte Wnsren mit Brems- 
schuhen gefahrlos aufgehalten werden können. 
Es wird empfohlen, In dieser Riehtnng weitere 
Versuche anzustellen. 



Bericht 

über diu Beantwortungen der Frage 

Gruppe VI, Nr. I. 
Gleisbremsen. 

Welche Erfahrungen liefen vor Ober die auf Ver- 
schubbahnhofen zur A nwendung gekommenen ( ileisbre.msen 
und welche Bauart derselben hat sich im Betriebe bewahrt? 

BnioMiMtatter: Kltoiel KmbahaittnktiM »u tmm a. R. 



Die Frage ist von 19 Verwaltungen beantwortet 
In den nbrigeu Verwaltungen sind keine Gleisbremsen 

vorhanden. 

Es sind fahrende Gleishremssystemc zur Ver- 
wendung gekommen: 

1. Bllssingschc (oder Siglc'sehe) Gleisbremse in 
12 Verwaltungen. 

2. Andrcowilz-Gutjahr'schc Gleisbremse (Wilhnann 
>\ ('<•. in Dortmund) in 10 Verwaltungen. 

3. Frintroper Gleisbremse (Müller-Klingenberg) in 
I Verwaltungen. 

». Kotking sehe Gleisbremse (Hochstein in Dahlhusch- 
Kotthauscn) in 1 Verwaltung. 

Zu 1. Das älteste System ist die Bassing'schc 
Bremse. Dieselbe hat sich nach Angabe der meisten 
Verwaltungen im Betriebe gut bewährt Auf ihr können 
nur einlaschige Büssing sehe Hemmschuhe verwendet 
worden. Der Schuh wird derart auf die Schiene gelegt, 
daß sich die IascIic auf der Außenseite des Gleises 
bexw, der Schiene befindet. Um das Herabfallen des 
Schubes von der Schiene zu verhindern, ist neben dieser 
auf der Außenseite eine zweite Schiene mit ltadlcnkcr- 
profil derart angebracht, daß die Lasehe des Schuhs in 
einer 15 mm breiten Kille tauft Diese Zwangsschiene 
muß die l.ange des in Aussieht genommenen Itrems- 
WegCS also etwa 20 — 25 in haben und ist in Kurven 
ihre Anbringung naturgemäß nicht ganz einfach. Das 
Abwerfen des Hemmschuhes wird durch ein an der 
Außenseite der Gleitschiene befestigtes K eilst Dek am 
Ende der Zwangsschiene bewirkt. 

Zu 8, 3 u. 4. In neuerer Zeit werden vielfach 
halbe Herzstücke zum Abwerfen der Hemmschuhe benutzt, 
denn als solche charakterisieren sich die zu 2, 8 u. t 
genannten Gleisbremsen. Bis mif geringe Abweichungen 
gleicht eine der anderen. Samtliehe Herzstüekbrcmsen 
sollen sich im Betriebe gut bewährt haben. Sie bieten 
den Vorteil, daß sie sehr bequem einzubauen sind und 
daß auf ihnen jeder beliebige zweiteilige Bremsschuh 
verwendet werden kann. 

Schlußfolgerung. 
Welche Gleisbremse die best« ist, 1 il Iii sieh 
zur Zeit noch nicht angeben. Bei der Ent- 
scheidung der Frage wird es vornehmlich darauf 
! ankommen, festzustellen, bei welcher Gleis- 
bremse der Verbrauch au Bremsschuhen der 
kleinste ist. Die Wirkung sämtlicher in Ge- 
brauch befindlichen Gleisbremsen auf die Wagen 
ist dieselbe. 
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Fahrdienst 



VJI. I. AImMuS der Sturanfgleisr. 



Bericht 

flW die Urantwurtungnn der Frage 
Gruppe VII, Nr. l. 

Abschluß der Stumpf gleise. 

Welche Vorrichtungen bestehen zum Abschlüsse 
der Stumpfgleise und welche Erfahrungen wurden ins- 
besondere mit hierzu verwendeten hydrauliscbon Prell- 
böcken gemacht? 

Beriditcrrtalter: K. IT pri». ÜWtemMlMtt Nordwiattohn 

Uiber den ersten Teil der vorstehenden Frajje 
haben sieh 33 Verwaltungen und zwar wörtlich oder 
dem Inhalte nach wie folgt geäußert: 

A. Im allgemeinen: 

Zum Abschlüsse der .Stumpfgleise dienen Krd- 
kegel, ferner aus Eisen oder Holz hergestellte, mit oder 
ohne Feilerbuffer versehene Prellböcke. 

B. Im besonderen: 

1. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen verwenden 
Spenschwellen, Erdhaufen und Prellböeke aus Eisen oder 
Beton. 

2. Rcichseisenbahnen in Elsaß-Ljthriniren. Stumpf 
endigende Hauptgleise (Einfahrgleise) erhalten vor den 
Prellböcken etwa auf Sehienenlänge (9 m) eine Kics- 
flberschilttung, vt>r welcher zweckmäßig zwei durch 
Vcrbindunirsstangen gekuppelte Bremsschuhe aufgelegt 
wenlen. 

Bei Abstellgleisen empfiehlt sich eine solche 
Kiesübcrschüt tutig nicht, weil beim Herausziehen der 
Wagen leicht der letzte, oft in die Kiesschüttuni.' ge- 
drückte Wagen entgleist. 

3. Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn. Zum Abschluß 
der Stumpfgleise dienen Prellböcke mit davor liegender 
Sandbettung. 

4. K. E. D. Berlin. Nebengleise werden auch 
mit Prellböcken aus Bahnschwellenwilnden mit Erd- 
ausfüllung und Pufferbohle abgeschlossen. 

Die Hauptgleise, in welche Züge einfahren, sind 
mit Prellböcken abgeschlossen und vor diesen auf 10 
bis 15 ni Lange mit einer auf 10 cm Höhe allmählich 
ansteigenden Saud- oder Kicssehieht bedeckt. 

Die Bekundung ist ein wirksames Mittel zur all- 
malilichen Vernichtung der (ieschwiudigkeit. 

Bei einem Bahnhofe findet sieb die Anordnung, 
daß zwischen Prellbock und einem Mauer« erkkörper 



sieh eine etwa 5 m laiwe Saiidfullunir befindet, welche 
mit leicht gemauerten Seitenwatnlungeii eingefaßt ist. 
letzten- werden bei starkem Anprall heraus- 

gedrückt. 

5. K. E I). Breslau. Wo es erforderlich er- 
scheint, werden die Schienen am Ende der Stumpfgleise 
auf eine kurze Strecke mit Sanil überschüttet. 

<i K. E- D Bremberg. Vor den Prellböcken sind 
nieist auf etwa 10 m Nandsehüttungen vorhanden, die 
sich gilt bewahrt haben. 

7. K. E. D. ('öln. Zum Abschlüsse der Stumpf- 
gleisc dienen Prellböcke, die aus alten Holzschwellen 
mit hinterliegenilem Enlaufwurf hergestellt sind. 

Die Schienen aller von einfahrenden Zügen be- 
nutzten Stunipft'leise wenlen vor dem Prellbock so weit 
mit einer 10 cm hohen Sand- oder feinen Kiesschicht 
bedeckt, als sie im regelmäßigen Betriebe von der Zug- 
maschine nicht befahren werden. 

Die Besniulung von Stumpfgleisen vor den Prell- 
böcken erweist sich als ein vorzügliches Mittel zur Be- 
seitigung oder Herabminderung der Gefahren bei zu 
schneller Einfahrt der Züge. 

8 K. E D. Elberfeld. In vielen Fallen werden 
die Gleise vor den Prellltfcken mit Sandschüttung ver- 
seben, in einigen Fällen ist den Gleisen noch Gegen- 
steigung gegeben. 

Wird ein Stumpfgleis als Einfahrgleis benutzt, 
dann wird für die Einfahrt eine Minute mehr gerechnet, 
als für «lie Einfahrt der Züge auf anderen Gleisen. 
Die Fahrgeschwindigkeit wird durch Radtaster kontrolliert. 

9. K E. D Erfurt. Auf eine Länge von 3 bis 
4 in vor dem Prellbock ist das Gleis 10—15 cm über 
Schienenobcrkante mit Kies überschüttet 

Für die neueren Aulagen sind eiserne Prellböeke 
nach besonderer Noniialzeiehnung errichtet. 

10. K. E. D. Essen. Die hölzernen Prellböekc 
bestehen aus etwa 4,0 m langen in tler Stoßrichtung 
gut verstrebten Holzkasten aus alten Eisenbahnschwellen 
mit Erdausfüllung. 

Vor den Prcllbikken wenlen die Schienen auf 
10 m Utngo mit einer Sandübcrdeckuug versehen 

11 K. E. D. Frankfurt a. M. Zur Erhöhung 
der Sicherheit gegen herfahren wenlen die Gleise 
vor den Prellböcken auf einer Strwke von 10 in mit 
Klcinschla»: und Kies überschüttet. Diese Einrichtung 
hat sich vorteilhaft erwiesen. 

Auf Nebengleisen werden, wo der Kaum dies 
gestattet, auch noch Erdhtlgel hinter den Prellböcken 
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aufgeschüttet, um selbst für den Fall eines Bruches des 
Prellbockes die Wagen aufzuhalten. 

12. K. B. D. Hannover. Die Herstellung einer 
etwa 5 m langen nnd 15 cm starken SandschQttung vor 
dm Prellböeken hat Rieh bewlhrt 

13. K. K. I). Kattowitz. Die PrellbOckc aus Bob 
werden ohne Puffer, aher mit Saudhiiitcrsehnttnng her- 
gestellt. 

Auf etwa 5 in Lange vor dein Picllbnek werden 
die Schienen mit einer nach dem PrclIWck zu ansteigenden 
Sandschicht bedeckt. 

Diese Sandsehüttung vur den Prellböeken hat sieh 
gut bewahrt, nur muß sie am F.udc wenigstens 15 OB 
stark sein und muß darauf gehalten »erden, daß dir 
Sand lose bleibt. 

14. K. B. D. Monster i. W. Die billigsten und 
bewahrtesten PrellbfHkc sind die aus alten Schwellen 
und Bodeasdiflttnng hergestellten. 

Zweckmäßig werden die Schienen Vor dem Prell- 

Fig. ISS und 181 
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biM-k auf etwa I m Lange noch mit einer Wim Indien 
Sandschicht versehen. 

15. K. K. D. Posen. Vor den Prellböeken wird 
in einer LSnge von 5— W in eine 5—10 ein über 
Sehiencnolierkante reichende Sandschnttung angebracht. 

Bei kurzen Stumpfglciscii sind auch Baluischwcllen 

vor den Prellböeken auf den Gleisen angebracht irorden. 

ir». Ki'uiigl. Sächsische Staatscisenliahncn. Zum 
Abschluß der Stumpfclcisc werden nur Prcllbitcke ver- 
wendet, die ein Kopfstück mit gewöhnlicher Buffer- 

vorriehtiing besitzen. 

Die Bocke werden gewöhnlich aus Schienen mit 
Hleebausl'illliin- hergestellt. 

Für den Abschluß von Rangierst nnipfglcisen werden 
neuerdings die Btleke auch in verein (Achter und billigerer 

Weise aus gcbranChteU Schwellen, iintcl stützt durch 

Trockenmauerwerk und gegen die BchienenwhveHen 

verankert, gebildet, wie dies aus Fig. 132 und 13.1 zu er- 
sehen ist. 

Zum Abschluß von Personcnzuggleisen in Kopf- 
stationen sinddicFahr- 
schienen vor den Prell- 
böeken noch auf eine 
hange von 5 -10 m 
mit Saud bedeckt. 

Bei einem besonders 
ungünstig gelegenen 
derartigen Einfahr- 
gleis ist neuerdings 
in entsprechender 
Kntfernung vom 
Prellboek ein Sand- 
gleis von ca. 40 m 
Länge eingelegt wor- 
den, auf welche* die 
abzweigende Weiche 
in der Kegel einge- 
stellt ist, wahrend die 
Umstellung f(lr das 
Fahrgleis jedes Mal 
erst nach genügender 
F.nnaCigunir der Fahr- 
geschwindigkeit des 
einfahrenden Zuges er- 
folgt. 

Krfaliruiigcn mit die- 
ser Anlage liegen noch 
nicht vor. 

17. Uroflhersogl. 
General - Ebeobaluv 

dii-ektion 
Schwerin i. M. Es 
besteben nur Prell- 

bOt'ke entweder als 

Mi 
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Sandschilttum.' hinter einer Schwellcnwaud, oder aus 
uebopenen Schienen mit Bufferbohle und federnden 



18. Kompl. Württcmlierxische Staat-seisenbabneii. 
Die Stumpfpleise werden teils dureh 1,2 bis 1,5 in hohe 
Erdaufwttrfe, teils durch eiserne Prellblocke mit Stini- 
sehwelle und Mutier abgeschlossen. 

Die letztere Art hat sich im allgemeinen besser 
bewahrt, als die Erdaufwnrfe, bei denen häutip Bc- 
ichidiynngen der Wajrentritte usw. vorkommen. Bei 

Fig. 134. 



den Stiriinraucrn der Kämpen werden die Abschlüsse 
dureh in Üunerhnhe eimremauerte Stirnsehwellen be- 
wirkt. 

Empfehlenswert ist es, die Gleise vor den Ab- 
schlüssen auf kurze Strecke eiiizusandcn. 

10. K. K. priv. Kaiser Ferdinands- Nordbahn. 
Als Abschlußvorrichtunpen stehen bei Stumpfpleiscn 
in Verwettdung: 

a) Erddamme, unter welchen die Eudschieiieu auf- 
pebopen werden. Siehe Fip. 134 und 135. 

Fig. 135. 
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Fig. 137. 
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b) Eiserne Prellblocke, welche man in der Weise 
herstellt, dal) die aufuebofenen Emlsehienen durch alte 
Nchienenstiickc abpesteift und in BiitferhOhe mit einem 
Querbalken, auspe.stattct werden. Fi!?. 136 und 137. 

e) Einfache, auf den Endschienen autlieirindc 
Querschwellen, welche mit der unter den Schienen hc- 
tindliehen Schwelle verschraubt sind; diese Art (ilcis- 
abschluß findet nur an den Enden kurzer Diehschcihcii- 
gtejse und vor Stirnverladerampen Anwendunp. 

dt Eiserne, an den Emischienen nach Art der 
Laschen angeschraubte Alwchlußstilekc 

Diese in Fip. 138 und 139 darpestellte Annrdnunp 
irelanpt nur bei Ixdinmotivschnppern/Ieisen zur Ausfühnmi:. 

Die Erddnmme nehmen zwar mehr Raum ein als 
die Prellblncke, sind aber diesen überall dort, wo ge- 
ntlpend Platz zur Verfüininp steht, vorzuziehen, weil 
sie elastischer wirken und mit wesentlich perinperen 
Kosten herpestellt werden können. 

20 u. 21. K. K. priv. österreichische Nordwest* 
bahn" und Süd -Norddeutsche Verbindungsbahn. Zum 
Abschluß der Stunipftrleise sind folpende Vorrichtungen 
in Anwendunp : 

*) Aufpebopene Schienen, welche mit einem Erd- 



Uberdeckt sind und welchem ein mit den Quer- 
Bchwelleu verschraubtes Kanthol/, vorpelapert ist. 
Ii) Gemauerte Abscblußprismen. 
e) Ans aufpelKitrenen Altsehienen herpestellte und 
mit eisernen Streben abgesteifte Prellbocke, welche mit 
uewohiilichen Wayrenbufl'eni versehen sind. 

d) Anschlauktemmeu mit oder ohne einem hinter 
demselben befestigten Kantholz. 

Diese Anordnung ist nur Ihm Stumpfpleisen in 
Lokomotivremisen in Anwendung, 

Bei den Erdprisnien erfolpt bei heftipem Anfahren 
ein Anfsteipeu der Fahrbetriebsmittcl und selbst ein 
f bersteipen des Erdprisuia-s, namentlich wenn da.s Erd- 
material pefroren ist. 

Gemauerte Abscblußprismen bewirken eine Be- 
sehadiiMint.' stark anfahrender Fahrbctriehsmittel. 

Die PrellbOckc mit Buffern erwiesen sich günstiger, 
als die beiden voranpeführteu Abschlüsse. 

22. Priv. (Werreiehisch-Unparisehe Staatseisen- 
bahn -Gesellschaft benutzt zum Abschluß der Stumpf- 
L'leise gewöhnliche Bufferboeke aus alten Schienen oder 
Formeisen und in der neuesten Zeit auch Buffer aus 
Beton. 
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23. K. K. priv. SUdbahn-Gescllxhaft verwende! in 
der letzten Zeit vielfach aus Bruchsteinen gemauerte 
Abschlußkcgcl mit einer Einsattlung für die zwischen 
den Buffern herabhängenden Kuppelung*-, Brems- und 
lleizungsbeslandteile hergestellt, welchen außerdem in 
einer Entfernung von etwa :t m ein quer (Hier das Gleis 
gelegter, mit Einschnitten für die Radreifen venebener 
und mit einer t^uersehwcllc verankerter Sperrbaum vor- 
gelagert ist. 

Uegt da.s Stunipfglcis im Gefalle, so wird zur Er- 
höhung der Sicherheit noch auf etwa 5 m Ungo das 
(ileis mit Sand überschattet 

24. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Stantseisenbahnen verwendet zum Aksehluß 
der Sturopfglcise: Krdhaufen, Ihellboeko von alten 
hölzernen querschwellcn mit ErdfOllung, Prellböcke von 
alten Behielten mit Buffern und emptiehlt, die Schienen 
auf eine Untre von 10—12 m mit Sandubordeckuug m 
versel 

Ober den zweiten Teil der vorliegenden Kraire. 
Iietrelfend die zum Abschluß der Stumpft/leise ver- 
wendeten hydraulischen Prellböcke, haben im ganzen 

7 Verwaltung laehstehend angeführte Äußenmireu 

abgegeben. 

1. Kcichseiseulialnien in Elsaß- Ix>thringen. Kitt 
hydraulischer Prellbock i-t nur auf üahnhof Straßburg 
vorhanden und hat sieh irut bewahrt. Kr dient zum 
Abschluß des Einfahrgleises von Lauterburg her. 

2. K. E. D. Altona. Die seit dem Juli 1891) auf 
dem Bahnhofe Altona im Itetriebe befindlichen hy- 
draulischen Prellböcke Imls-n «ich gut bewahrt. Dieselben 

, sind einige Male von Zügen angefahren worden und 
wurden in einem Falle die Buffer dieser Prellböcke bis 
auf 30 mm eingedrückt. Hierbei sind Materialbc- 
sehädignugen nicht entstanden, doch wurden einige Per- 
sonen unbedeutend verletzt. 

8. K. E. D. Berlin. Hydraulische Prellböcke sind 
hier zum Anschluß von Einfahrgleisen auf einem Hahn- 
hofe in Anwendung. Bei geringen Gesehwindigkeilen 
haben sich dieselben bewahrt. 

4. K. E. D. Cassel. Auf dem Kopfbahnhofe 
Cassel O. sind die auf die Bahnsteige miliidenden Stumpf- 
gleise durch hydraulische Prellböcke von Hoppe in 
Berlin abgeschlossen. 

In 2 Fällen fuhren einfahrende Züge mit größerer 
(iex hwintligkeit gegen die hydraulischen Prellböcke und 
wurden, ohne erhebliche Zerstörungen zu verursachen, 
gestellt. 

5. K.E.D. Cöln. Hydraulische Prellböcke sind zum 
j Abschluß der Stumpfgleise auf dem westlichen Flügel 
j des Hauptpersonenbahnhofs in Cöln zur Anwendung 
| gekommen. 

Diese Prellböcke sind öfter in Tätigkeit getreten 
, Und haben sich in mehreren Rallen gut bewahrt; sie 
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In-sitzen hOchsIc-ns eine Rremsleistuut.' l'Qr 200 t Zug- 
gewicht und 13 km Geschwindigkeit in dir Stunde. 

8. K. E. D. Erfurt. An hydraulischen Brellbockcn 
ist bis jetzt nur einer vorhanden, Uber welchen Er- 
fahrungen noch nicht vorliegen. 

7. K. E. I>. Münster i. W. Ein hydraulischer 
l'rellboek ist in letzter Zeit am Kopfende des Molen- 
gMaea auf Bahnhof Norddeich angebracht. Versuche 
mit 12 heladenen O-Waircn sind hei dem vorhandenen 
licfallc dieses (Heises von 10",,., sehr gltl ausgefallen. 
Entgleisungen und Beschädigungen der Wagen sind 
hierbei nicht vorgekommen. 

Schlußfolgerung. 

Die gewöhnlichen, fast allgemein Üblichen 
A bsehlußvorriehtungcn an St umpfgleiscn (Erd- 
kegel sowie Prcllböckc) erweisen sich bei ent- 
sprechender A usftllirmiL' und bei geringer Ge- 
schwindigkeit der Fahrbetriebsinittel als aus- 
reichend. 

Bei größeren Fahrgeschwindigkeiten be- 
wahrt sich eine, vor dem Glcisabschluß auf 
eine Länge von 5—10 m herzustellende Pbcr- 
deekung der Schienen mit einer allmählich 10 bis 
15 cm über den Seh ienenkopf ansteigenden losen 
.Sand- oder feinen Kicsschicht. 

Über die Wirkung und Verwendbarkeit 
der hydraulischen l'rellhücke laßt sieh nach den 
vorangeführten bisherigen Erfahrungen noch 
kein endgiltiges Urteil abgehen. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII. Nr. 2. 
Vorkehrungen gegen das überfahren von Stationen. 

Welche Vorkehrungen wurden getroffen, um das 
Tbei'fahren von Stationen bei im Gefälle liegendem 
Einfahrgleis zu verhüten und wie haben sich allenfalls 
zu diesem Zwecke angeordnete Sandgleise bewährt? 

««richtet*»*! t«r: K. K. prir. Ö»t*rreichi.vrhp Nori!wp>U>»hn 

Eine eigentliche Beantwortung diosor Frage erfolgte 
nur von 8 Verwaltungen, deren Äußerungen nachfolgend 
angeführt werden. 

1. Grolihcrzo^l. Oldcnburgisclic Ki.«cut>uhndircktiou. 
Eine derartige Vorkehrung ist auf einer Anschlußstation, 
in die eine in starkem Gefalle liegende Nebenbahn ein- 
mündet, getroffen worden und zwar ist da» betreffende 
Ncbenhahngkk für gewöhnlich auf ein ubersandete* 



Gleis abgelenkt. Diese Einrichtung hat steh in dem 
einzigen Falle, in dem es darauf ankam, gut bewahrt, 
indem einige von böswilliger Hand auf der Nebenbahn in 
Gaiur gesetzte Waten in dem fraglichen Gleise zur Ent- 
gleisung gebracht wurden, ohne weiteren Schaden an- 
zurichten. 

2. K. E. I). Altona. Für die Einfahrten in den 
itahnhof Altona von Hamburg (Stadtbahngleise) im Ge- 
falle von 10"/,,,,, dem sich wairrechte und in der Neigung 
von 2\i',„, liegendt- Strecken von 400 und 700 in bis 
zum Ende der Bahnsteighalle anschließen, ferner für die 
Einfahrten in den Hahnhof Kiel im Gefalle von 7-7",„„ 
mit anschließender wagreehtcr und in der Steigung 
von 2%„ liegender Strecke von 000 m Lange bis zum 
Ende der Bahnsteighalle ist die Ermaßiguwr der Fahr- 
geschwindigkeit auf 30—40 km in der Stunde vorgo- 
schnellen, die bei beiden Bahnhöfen durch RadtaMer 

Dbenrachl wird. 

Außerdem sind auf Hahnhof Altona hydraulische 
Buffer am Querbahnsti iir in der Halle aufgestellt, während 
auf Hahnhof Kiel einfache Picllbocke aufgestellt sind, 
vor denen ansteigend eine Sandschüttung angebracht ist. 
Erfahrungen sind hiermit noch nicht gemacht. 

.!. K. E. I). Herlin. Außer den bei Frage 4 
Gruppe VII vom Jahre 1893 veröffentlichten Einrich- 
tungen: Ermäßigung der Fahrgeschwindigkeit, welche 
durch Tafeln und Laternen dem Lokomotivführer vorge- 
schrieben wird. Anbringung von Radtastern in Ent- 
fernung von 500 — 1000 m, welche mit Registrieruhrcn 
verbunden sind, bestehen hier keine besonderen Vor- 
rii'htungen für diese Fälle. 

4. K. E. 1>. Cassel. Nur in einem Falle, aul 
Kopf bahnhof Cassel O, leitet eine besondere Weiche den 
ein bestimmtes Haltsignal überfahrenden Zug in ein 
Sandghis. 

Sonstige Einrichtungen sind nicht vorhanden. 

5. K. E.D. Elberfeld. Die Einfahrsignale sind mit 
Vorsignalen verbunden, welche ziemlich weit auf die 
Strecke hinausgeschoben sind, damit der Zug frühzeitig 
gebremst werden kann, wenn das Haltsignal nicht auf 
„Einfahrt" steht. Ist das Signal auf „Halt" gestellt, 
der Zug aber nicht rechtzeitig zum Stillstande gebracht, 
entweder durch Versagen der Biemsen, zu spute Brem- 
sung oder zu schnelles Fahren des Zuges, dann fährt 
derselbe allerdings zu weit. Zur Überwachung der 
Fahrgeschwindigkeit des Zuges sind Radtaster angebracht. 

Sandgleise sind nicht vorhanden. 

«. K. E. D. Erfurt. Vorkehrungen dieser Art 

Kind bisher nur auf Hahnhof Jena W. <L getroffen. 

Durch eine Tafel mit der Aufsc hrift „30 km" 
wird der Lokomotivführer zu langsamer Fahrt veranlaßt. 
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Bei Oberbhn.fi der Station gelangt der Zug auf 
. in stumpfgleis mit Gegeogofalle, abgenclik>*Kor< durah 
einen Bremsaehlitten, 

Die im Gefall liegende Strecke i-t mit Tast- 
apparaten versehen, «tui-eti welche die Geschwindigkeit 
der Fahrt überwacht wird. 

7. K. H. I). Katt.mil/.. Hei Einfahrgleisen im 
iiefaile sind die Kinfahrsignalo möglichst weit in «las 

Gefälle hinausgeruckt liml Weithin sichtbar aufgestellt, 

um den Lokomotivführer de« ankommenden Zuges mög- 
hehal frühzeitig vi.n geschlossener Hinfahrt zu Unter- 
richten. 

Falle <le> ( herfahren* dm HinfahrsigiuuVs sind 
vereinzelt vorgekommen, es gelang aber stets, den Zug 
noch Vor Einfährt in den Bahnhof anzuhalten. 

In Petskrctscham ist l„ i der im (ietalle von 
10%, heuenden Hinfahrt von Beutheti ein Santfcdci* 
Hauart Knpkc hergestellt, das sieh (tut bewahrt hat. 

Nur muß besonders darauf gehalten werden, daß 
di r .Saud fein ist und lose hleiht, da sonst leieht Ent- 
gleisungen dureh Auflaufen stall finden. 

8. Königl. Sächsische Staatscisenbahncn. liefen 
das f herfahren von Stationen hei im (iefälle liegenden 
Hinfahl ».'leisen dienen Vorsignale vor den Eiufahrsig- 
Mb», die lM«i Neliel noch duivh RnalMpnale keuutlieh 
gemacht weiden. 

Für ilie Einfahrt in den vormaligen Bahnhof 
Dresden Nr. I (Schlcsiseheni in der Richtung von Görlitz 

war innerhalb der vorliegenden < icfallstrecke von " 

«•in 500 in langes Sandgleis mit Hin- und Ausfahrweiche 
ciagebaut, das sieh zum Abfangen durchgegangener Züge 
mehrfach bewahrt hat. 

Hin gleiches, aber nur 170 m lange* Sandglcis 
lieirt in der Wagrechten des Bahnhofe* Kratzau und 
soll zum Aufhalten der in der Uichtung von Keieheiihrrjt 
im Gefalle 10"/,,,, das gesperrte Einfahrsignal etwa 
überfahrenden Züge dienen. 

Bis jetzt ist di s Sandglcis noch nicht in Wirksam- 
keit getreten, ein Urteil Uber die Bewahrung dcsscllieii 
kann also nicht abgegeben werden. 



Schlußfolgerung. 
Es stehen folgende hewithrte Vorkehrungen 
in Anwenduiii.': 

1. Möglichst weit von der Station entfernte 
und weithin sichtbare Hinfahl signalc. 

2. Mit dem Einfahrsignal verbundene, 
weit auf die Streck.' hinausgeschobene Vor- 
signalc. 

8. Tafeln mit Aufschrift nnd Laterne zur 
Verständigung des Lokomotivführer«. 



4. Überwachung der Fahrgeschwindigkeit 
durch eingelegte Radtaster und damit verbundene 
Regi-trieruhren. 

ö. Die Ablenk uiif.' zu schnell fahrender Züge 
auf ein SandL'leis, wobei jedoch zu beachten ist, 
daß der zur Anwendung kommende Sand fein 
und lose bleibt, da «on»t leicht Entgleisungen 
eintraten. 

Bericht 

(Iber <li«> Beantwortungen der Fnure 
Gruppe VII, Nr. 3. 
Geschwindigkeitsmesser. 

a. Unter welchen Verhältnissen wird die Aus- 
stattung der I.okouiotiveti mit Geschwindigkeitsmessern 
für angemessen erachtet? 

b. Emptiehlt sich die Anbringung von Geschwindig- 
keitsmessern, in Ergänzung des §. 168 Absatz 1 der 
Technischen Vereinbarungen, an Lokomotiven mit Höchst- 
geschwindigkeiten von mehr als 75 km als bindende Be- 
stimmung vorzuschreiben ? 

c. Liegen Erfahrungen mit Geschwindigkeits- 
messern neuerer Bauart vor, und wie verhalten sieh 
diese hinsichtlich genauer Gesehwindigkeitsangabc auch 
während dos Anfahren« und Anhaltern;? 

lterichtCT.Utter: KfiaigL Et«-n».alinJirektion in Erfurt 

Diese Frage wurde von 38 Verwaltungen wie 
folgt beantwortet: 

I. GroBhenogl, Badische Stnutsciscnb&hm-u. a. Die 
Ausrüstung der Lokomotiven von so km für die Stunde 
Höchstgeschwindigkeit und mehr mit Geschwindigkeits- 
messern wird im Interesse der größeren Betriebsiehcr- 

heit und <ler besseren Beaufsichtigung des Personals 

für geboten erachtet und zur Zeit bei den Betriebs- 
mitteln durchgeführt. 

b. Die Aulbahme bindender Vorschriften (Iber die 
Anbringung von Geschwindigkeitsmessern an Lokomn- 
tiven in den Technischen Vereinbarungen wird nicht für 
erforderlich gelullten, sondern für genügend befunden, 
die Verwendung der fraglichen Hinrichtungen nur zu 
empfehlen und im (ihrigen bei Übergang von l/oknmn- 
tiven einer Verwaltung in das (ubiet der anderen die 
Regelung dieser Frage dem jeweiligen Einvernehmen 
zu überlassen. 

c. Hauptsächlich sind Geschwindigkeitsmesser der 
Bauart llausshftlter, teilweise auch solche nach den 
Bauarten Klose, Petri. Bayer und Brilggeinauu im <Je- 
brauch. Eingehende Erhebungen über die Genauigkeit 

der Angaben der Geschwindigkeitsmesser wahrend des 
Anfahrens und Anhallcns wurden bisher nicht angestellt. 
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Von den beiden Bauarten (Hauashäller und Owe) zeichnet 
sich erstere durch sehr vielseitige Angaben der mit 
der Nadel gestochenen Geschwindigkeit*- und Zeit- 
marki'ii des Kontrollstrcifcns aus, wogegen die Ein- 
stellung di's Zeigen nur alle c Sekuinlen der jeweiligen 
Geschwindigkeit gcgenüW oft etwas verspättet erfolgt. 
Der Apparat ist, seiner Vielseitigkeit entsprechend, 
ziemlich vielteilig. 

1 )< i Gi seh« indigki itsmcssi i von B I ist ein- 
facher gebaut, liefert allerdings aueh nur ein mit Hlei- 
stift geschriebenes zusammenhangendes Schaltbild des 
Fahrverlaufes, und steht somit dem Geschwindigkeit*- 
BH MM J W von Haushaltet' in dieser Hinsicht mich. I)a- 
gegett erfolgt die Einstellung des Zeigers auf die jeweilige I 
Geschwindigkeit ohne meßbaren Zeitunterschied, Wes- 
halb dieser Geschwindigkeitsmesser an den Lokomotiven 
für die steilen Zahnradrampen der Höllcntalbahn (53 0 /o» 
Steigung) zu venvendeu ist. da hier hei der Talfahrt 
die Personenzüge nur von einer Reibungslokoraotive 1m- 
fordert werden und Geschwindigkeiten bis zu 30 km 
für die Stunde zugelassen sind. 

Die übrigen vorgenannten Geschwindigkeitsmesser : 
sind nur in kleiner Zahl versuchsweise in Verwendung 
und zur weiteren Einführung nicht in Aussicht genommen. 

2. Königl. Bayerische Staat seisenbahnen. a. Die 
Ausstattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeits- 
messern wird für alle Züge empfohlen, deren Höchst- 
geschwindigkeit 45 km und mehr in der Stunde betraut. 

b. Wegen der Schwierigkeit der genauen Schätzung 
großer Geschwindigkeiten winl es für angezeigt ge- 
halten, die Technischen Vereinbarungen durch die bindende 
Itcstimmung zu ergänzen, daß Lokomotiven mit Höchst- 
geschwindigkeiten von mehr als 70 km tunlichst mit 
( Geschwindigkeitsmessern auszurüsten sind. 

c. Die vorhandenen Geschwindigkeitsmesser sind 
nach den Systemen Petri und llait-sshältcr gebaut. Beide 
Hauarten haben sich bezüglich der Richtigkeit von 
Gcsehwindigkeitsangaben im Reharrungszustand der Zuir- 
bewegung bestens bewahrt; dagegen vermögen diese 
Apparate zuverlässige Gesehwindigkeitsaniraben beim 
Anfahren und Anhalten der Züge nicht zu machen, 
weil sie nur die innerhalb 20 bezw. 12 Sekunden jedes- 
mal zurückgelegten Wege in verkleinertem Maßstäbe 
verzeichnen. Diese Wege sind aber den mittleren 
Geschwindigkeiten in den betreffenden Rcgistrierzeitcn 
nur dann proportional, wenn die Bewegung des Zuges 
innerhalb dieser Zeit eine gleichförmige ist. 

3. Rt'icbscisenlMilmeii in Elsaß-Lothringen, a. Ge- 
schwindigkeitsmesser .sind in erster Linie bei allen Loko- 
motiven mit Höchstgeschwindigkeiten von mehr als 75 km 
zu empfehlen. Auch für geringere Geschwindigkeiten 
im Nelienbahnbctrieb ist die Anwendung von Geschwindig- 
keitsmessern da zweckmäßig, wo die Hahn durch viele 



( »rtschaften und über verkehrsreiche unbewachte fVber- 
wege führt. 

b. Die baldige Einführung einer bindenden Re- 
stimmun».' wird empfohlen. 

c. Die llausshttlter'schcn Geschwindigkeitsmesser 
haben sich bewahrt und geben auch die Gcschwindigkeits- 
äitderungen wahrend des Anfahret« und Atihaltens in 
Stationen hinreichend genta an. 

i. Lübeck-Rüchener Eisenbahn-Gesellschaft, a. Für 
Strecken, auf welchen eine gewisse Geschwindigkeit 
nicht überschritten werden darf, sowie zur Fahrt bei 
Dunkelheit und gauz unsichtigem Wetter empfiehlt sich 
die Ausstattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeits- 
messern. Resonders geeignet sind die Apparate, welche 
den Verlauf der Fahrt einschließlich der Aufenthalte 
möglichst genau zu kontrollieren gestatten. 

h. Zu einer bindenden Bestimmung für Kinführung 
von Geschwindigkeitsmessern liegt keine dringende 
Veranlassung vor. 

e. Die an den neueren Personenzug-I.«okomotiven 
befindlichen Geschwimiigkeitsmesser von Hausshälter haben 
sieh bewahrt und sind bei sorgfältiger regelmäßiger 
Unterhaltung in ihren Angaben auch wahrend des An- 
halten* und Anfahrens befriedigend genau. 

5. Königl. Preuß. Militär-Eisenbahn, c. Nur 3 Loko- 
motiven sind mit Geschwindigkeitsmessern (Hausshälter) 
ausgerüstet, Geringere Gesell windigkeiten werden an- 
scheinend nicht so genau wie höhere angezeigt. 

6. Pfälzische Eisenbahnen, a. Die Ausrüstung 
sämtlicher Lokomotiven mit Geschwindigkeitsmessern 

i wird empfohlen, weil die genaue Kenntnis der jeweiligen 
Geschwindigkeiten den I^okomotivführer, namentlich bei 
den schnelleren Zügen, in den Stand setzt, die vor- 
geschriebenen Fahrzeiten sicherer inne zu halten. 

b. Nachdem es allgemein bekannnt ist, daß bei 
75 km Geschwindigkeit eine auch nur annähernd richtige 
SehätzuiiL' nicht möglich ist. muß die Anbringung von 
Geschwindigkeitsmessern an Lokomotiven, deren Höchst- 
geschwindigkeit 75 km übersteigt, als bindend vor- 

i geschrieben werden, damit der Lokomotivführer die je- 
weils vorgeschriebene Geschwindigkeit erkennen und den 
Vorschriften entsprechend regeln kann. 

c. Gi-schwiitdigkeitsmesser von Hausshälter sind 
j bei ungefähr 70 Lokomotiven, darunter bei allen Schnell- 
zug-Lokomotiven, seit Jahren mit gutem Erfolg in Be- 
nutzung. Dieselben geben die ( Geschwindigkeiten Wim 
Anfahren und Anhalten zwar ungenau an, doch haben 
d'u », i Icschw indiirkeitsangabi I in Kihidien-i auch mir 
untergeordnete Redeutung. 

7. K. E. D. Altona, n. Die Ausstattung der 
Schnellzug- Lokomotiven mit Geschwindigkeitsmessern 
wird für angemessen erachtet 

b. Eine bindende Bestimmung wird nicht für not- 
wendig gehalten. 
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s. K. K. 1). Berlin, a. Die Ausstattung der mit 
größeren Geschwindigkeiten fohlenden l^komotiven ist 
anzustreben. 

b. Dil- Aufnahme »'hier bindenden Bestimmung 
für Lokomotiven mit tm-lir als 75 km Hiichstgcsehwindig- 
kcit wird zur Zeit noch nkht empfohlen, weil ex an 
ausreichenden Erfahrungen Uber zweckmäßige Gc- 
Behwindigkeitsmessor einfacher Bauart noch fehlt. 

0. K. R 1). BkwIm. a Die Anbringung von 
(ieMthwiudi^kiii-iinvMrn ist bei allen Personen- und 
Schnellzug- I>nkouiotivcn, welche hitutiu' wechselnden Ge- 
schwindigkeiten auf Strecken mit starken Steigungen 
und Gefallen ausgesetzt sind, notwendig und bei den 
Übrigen Ijoknmotiven besondcW solchen, Welche auf 
NnlMMibahnsirecken Dienst leisten, erwuuNcht 

c. Von den bisher erprobten Geschwindigkeits- 
messern haben sieh die nach den Bauarten Hausshltlter 
und RrUggcmann als brauchbar erwiesen. Beide Hau- 
arten geben bei sorgfältiger Ausführung und Unter- 
hattung wlhrend der Fahrt die Geschwindigkeiten genau 
an, nur beim Halten und Anfahren sind hei beiden 

Hinrichtungen in rier GcwhwindigkettMangabe geringe 

Clltcrschiede beobachtet worden. Im allgemeinen haben 
dieselben ihren Zweck ausreichend erfüllt. 

Der Brilifireniami « he Geschwindigkeitsmesser winl 
mit und ohne Keyistriera|ipai-ai geliefert und stellt sich 
billiger als der llatisshitlter'schc 

10. K. K. D. Bremberg, a. Einführung der Gc- 
schw indigkeitsmesser fUr Schnellzug- l/tkoiimtiven i-t 
sehr empfehlenswert. 

b. Eine bindende Vorschrift w inl nicht empfohlen. 

c. Versuche sind gemacht worden mit den Ge- 
schwindigkeitsmessern von Diet/e, Hrüggemann, Brett- 
mann, Dato, Schäfer & Fiukbein, l'etri, Klose und Göbcl, 
jedoch ist keiner nach den bisber L'emachten Erfahrungen 
zur allgemeinen Einführung zu empfehlen. 

Dietze zeigt auf Nebenbahnen gute Wirkung, winl 
jedoch durch WitterungseinflDsse, die auf die Ver- 
änderung der Hiemenlllnge einwirken, («•«•inmißt 

Urüggcmann (riebt die Fahrgeschwindigkeit nur dann 
richtig au, wenn der Wechsel derselben in nicht zu 
kurzen Zwischenräumen erfolgt, da die Queek>iIlK'i- 
situlc gewisse Zeil zur Veränderung braucht. 

Itrettmann. Olier die Verwendbarkeit liegen un- 
günstige Ergebnisse vor, welche in der Verwendung 
der Kette sowie in der Aufmerksamkeit, die dem 
Apparat seitens des Ftthn>rs zugewendet werden muß. 
begründet sind. 

Dato hat sich in keiner Weise bewahrt. Haupt- 
übelstand ist der zu umfangreiche ( Yntrifngaltacho- 
meter, dessen Kugeln lici Geschwiudigkcitsuntei- 
schieden stark nachwirken. 

Schäfer ä Finkbein ist sehr vielen Ausbesserungen 
unterworfen. Außerdem lauft der Papierstreifcn oft 



nicht gerade ah, so daß die Angaben unzuverlässig 
werden. 

l'etri Das Hcgistrierwerk wird bei größeren Ge- 
schwindigkeiten durch die Stöße der Maschine be- 
einflußt und der Papierstreifen unregelmäßig vor- 
geschoben 

Klose hat bei maßigen Geschwindigkeiten gut ge- 
wirkt, wühlend er bei größeren Geschwindigkeiten 
diese ungenau aufzeichnet. 

Göbel zeigte große rntersc-hiede zwischen Zeit und 
Fahrgeschwindigkeit. 

11. K. K. D. Cassel, a. Es wird als sehr zweck- 
mäßig und hei Geschwindigkeiten über "5 km als 
notwendig erachtet, jede Züge fahrende Ijokomotivc 
mit einem einfachen, dauerhaften Geschwindigkeitsmesser 
ohne Sehreibwerk zu verscheu, von welchem der 
Lokomotivführer jederzeit zuverlässig die jeweilige 
Fahrgeschwindigkeit ablesen kann. 

12 K. E. D. Colli, a. Es empfiehlt sich, alle 
Lokomotiven mit Höchstgeschwindigkeiten von mehr als 
75 kin mit Geschwindigkeitsmessern auszurüsten und 

b dies als bindende Bestimmung in die Tech- 
nischen Vereinbarungen aufzunehmen. 

e. Die im Gebrauch liclindlicheit Geschw indigkeits- 
messer von Hausshalter haben sich liewahrt- 

13. K. K. I). Danzig. c. An zwei Ixtkomotivcn 
sind Geschwindigkeitsmesser von Hausshalter angebraebt. 
Dieselben haben außer der Ungenauigkcit noch dm 
Fehler, daß der Zeiger ruckweise vorgeht, also die 
augenblickliebe Geschwindigkeit der Lokomotive zu spat 
anzeigt 

14. K. K. D. Elberfeld, a. Die Anbringung von 
Geschwindigkeitsmessern cinph'chlt sich an Lokomotiven 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 75 km und mehr, 
damit der Ijokomotivführer im stände ist, wahrend der 
Fahrt die Geschwindigkeit genau ablesen zu können. 

b. Die Aufnahme vorstehender Bestimmung als 
bindend winl empfohlen. 

15. K. E. D. Erfurt, a. Geschwindigkeitsmesser 
werden für angemessen erachtet an 1 .okomotivon auf solchen 
Stin ken, auf welchen Steigungen und Gefalle stark wech- 
seln und zwar für alle Lokomotiven, die Ellgüterxuge, 

I Personen- und Schnellzuge fahren. Nur dann, wenn der 
; Führer jederzeit in der Lage ist, die augenblickliche 
I Geschwindigkeit seiner Lokomotive festzustellen, kann 
j er die Strecken entsprechend ihrer Beschaffenheit und 
nach den gegebenen Vorschriften richtig befahren. Das 
Feststellen dcrGesehwindigkcit nach den Kilometersteinen, 
die überdies bei Nacht, Nebel und Schnee nkht zu 
1 sehen sind, und nach den Radiostern ist ungenau: 
| erstcres lenkt auch die Aufmerksamkeit des Fahren von 
, der Strecke ah. 
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b. Aus diesem Grunde empfiehlt c.« sich, Iii r Loko- 
motiven mit Höchstgeschwindigkeiten von mehr ifa 75 km 
die Anbringung von Geschwindigkeitsmessern als bindend 
vorzuschreiben. 

c. Über Geschwindigkeitsmesser neuerer Bauart 
liefen hier bezüglich des Thier'sehen Gcschwindigkeits- 
tnessers gute Erfahrungen vor. Derselbe, zwar ohne 
Rcgistriervnrrichtung, zeigt <lie augenblickliche Geschwin- 
digkeit der lx>knmotivc zuverlässig an, ohne daß sich 
ein lästiges Schwanken des Zeigers, wie es bei anderen 
Geschwindigkeitsmessern der Fall ist, bemerkbar macht. 

Desgleichen wird der mit Registriervorrichtimg ver- 
seheneHausslialter'seheGeseliwindigkeitsmesseremiifidilen. 
Die Geschwindigkeitsangabe beider Apparate während 
des Anfahrens und Anhaltens ist genügend. Zufricdcn- 
stellende Ergebnisse haben auch die Versuche mit «lein 
Geschwindigkeitsmesser von Dr. Horn geliefert. 

Hl. K. E. D. Emmi a. R. a. Ks ist dringend 
erwünscht, dal) wenigstens die Sehncllzugmaschincn mit 
Geschwindigkeitsmessern ausgerüstet werden. Hei den 
jetzt üblichen hohen Geschwindigkeiten ist der Führer 
nicht in der Lage, beurteilen zu können, ob und wieviel 
er die höchst zulässige Geschwindigkeit von 90 km 
überschreitet. 

b. Die Anbringung von Geschwindigkeitsmessern 
ist daher bei allen Lokomotiven mit mehr als 75 km 
Höchstgeschwindigkeit als bindende Bestimmung vorzu- 
schreiben. 

c. Ks sind nur dicHamwhälter'schenGesehwindigkeits- 
messer zu empfehlen. Sie arbeiten zwar etwas trage, 
d. Ii. zeigen die zeitliche Geschwindigkeit etwa 15 bis 
20 .Sekunden zu spjtt und auch nach erfolgtem Still- 
stand der Lokomotive noch ca. 20 km Geschwindig- 
keit an, um erst nach einigen Sekunden auf 0 zu springen; 
doch sind diese kleinen Nachteile fOr den Betrieb nicht 
von Bedeutung. 

17. K. K. D. Frankfurt a. M. 1. Die Einführung 
von Geschwindigkeitsmessern auf Lokomotiven wird nicht 
für erforderlich erachtet. Die Führer sind mit den zu 
Mährenden Streckon vollständig vertraut und kennen 
aus Erfahrung die zur Einhaltung der fahrplanmäßigen 
Fahrzeiten notwendigen Geschwindigkeiten. Da in den 
Fahrplanbiichern die Fahrzeiten genta fortgelegt sind, 
wird durch die Vor- und Rückmeldung des Zugs eine 
genügende Kontrolle ülterdie ZuggeschwindigkcitausgeUbt. 

IM. K. E. D. Hannover, a. Geschwindigkeit*, 
niesser sind für Strecken, die mit vorgeschriebener Ge- 
schwindigkeit durchfahren werden sollen — spitz 
befahrene Weichen, Strecken mit Bogenhalhniessor unter 
400 m oder wechselnden Gefallen und Steigungen — 
von 1 : 100 bis 1 : 33 zu empfehlen. Es ist aber eine 
genaue Überwachung der Ulmverke erforderlich und es 
uiuss entsprechend der Abnutzung der Radreifen eine 
Richtigstellung möglich sein. 



b. Eine bindende Bestimmung für die Anbringung 
von Geschwindigkeitsmessern wird nicht für erforderlieh 
«ehalten. 

c. Von neueren Geschwindigkeitsmessern sind die 
von HaussMlter, Brüggemann und Thier versucht, von 
denen sich nur der erste ziemlich bewahrt hat, baupt- 

| sachlich zur Belehrung der Lokomotivmannschaften. Der- 
selbe Ist jedoch nicht unbedingt zuverlässig und erfordert 
dauernde Überwachung. 

19. K. E. D. Kattowitz. a. Die Anbringung von 
Geschwindigkeitsmessern empfiehlt sich dann in jedem 
Falle, wenn die Lokomotive mehr als 75 km Grund* 
geschwindigkeit besitzt. 

b. Solange nicht größere Geschwindigkeiten als 
so km in Anwendung kommen, kann von einer bindenden 
| Bestimmung in den Technischen Vereinharungen Abstand 
genommen «erden. 

20. K. E. I). Königsberg i. Fr. a. Die Geschwindig- 
keitsmesser sind da von Vorteil, wo viele mit Rad- 
tastern ausgerüstete Strecken befahren werden. 

b. Eine bindende Vorschrift für die Anbringung 
der Geschwindigkeitsmesser an Lokomotiven wird nicht 
empfohlen. 

21. K. K. I). Magdeburg, a. Die Ausstattung der 
; Lokomotiven mit Geschwindigkeitsmessern wird nicht 

empfohlen. 

22. K. E. D. Münster i. \V. a. Die Anbringung 
von Geschwindigkeitsmessern an Personenzug-Lokomo- 
tiven mit mehr als 75 km Geschwindigkeit wird für 

vorteilhaft gehalten zur Beurteilung der Geschwindig- 
keit auf Gcfallstrccken, gefahrvollen Stellen und Rad- 
tasterstreckeii, sowie zur Verfolgung von Unregelmäßig- 
keiten bei Aufenthalten in den Stationen. 

c. Die llausshälter'schen Geschwindigkeitsmesser 
geben die Geschwindigkeit während der Fahrt genau 
an. nur folgen dieselben beim An- und Abfahren der 
jeweiligen ( leschwindigkeitszu- und Abnahme nicht 
schnell genug. Die Aufenthaltszeiten werden genügend 
genau registriert, nur Iwi ganz kurzen Aufenthalten von 
einigen Sekunden siuddie Aufzeichnungen nicht zuverlässig. 

23. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, a. Ks em- 
pfiehlt sich, für Lokomotiven von mehr als 75 km Höchst- 

' geschwindigkeit Geschwindigkeitsmesser vorzuschreiben, 
weil die Geschwindigkeiten vom Führer nur ungenau 
abgeschätzt werden können. 

e. Es sind nur Geschwindigkeitsmesser Bauart 
Finkbein -Schäfer mit selbsttätiger Riemenspanuuiig in 
Anwendung, welche beim Anfahren und Anhalten keine 
genauen Angaben liefen). 

24. K. K. 1). Stettin, b. Mit Rücksicht auf die den 
bisherigen Geschwindigkeitsmessern anhaftenden Mangel 
ist eine bindende Bestimmung über die Ausstattung der mit 
mehr als 75 km Geschwindigkeit fahrenden Lokomotiven 
mit Geschwindigkeitsmessern nicht empfehlenswert. 
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25. Sgl. Sichelache Staatacisenbah&en. a. Die 

Ausstattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeits- 
messern wird vorwiegend nur bei Zügen mit höheren 
Geschwindigkeiten fQr wünschenswert erachtet und 
zwar einesteils, um dem Lokomotivführer die Fahr- 
geschwindigkeit jederzeit vor Augen zu führen, anderen« 
teils und namentlieh auf Linien mit wechselnden starken 
NciirungsvcrlMltnisscn. um eine Kontrolle Uber die Fahr- 
geschwindigkeiten auf den Gefallen sowie allgemein 
über etwaige Verspätungen ansahen zu können. Filr 
letzteren Fall und mimeutlicli filr Schnellzüge sind daher 
registrierende Gcschw indigkeitaniessw von Wert, wahrend 
für die übrigen Fülle nicht registrierende genügen. 

b. Kine bindende Bestimmung in den Technischen 
Vereinbarungen zur Anbringung von Geschwindigkeit*- 
messern an Lokomotiven mit mehr als 75 km Höchst- 
gesehwindigkeit w ird nicht für erforderlieh erachtet. 

c. Ei sind zur Zeit in Verwendung 58 registrierende 
Hausshalter sehe Geschwindigkeitsmesser an Schnellzug- 
lofcoinntiven !km einem Bestand von 08 den:!. Loknmo- 
tiven. sowie 119 registrierende Hausshalter'sche, «G nicht 
registrierende Sombart-Bundsehuhsche und 12 nicht re- 
gistrierende Dietze'sehe Geschwindigkeitsmesser an Per- 
sonenzug-I.okonintiven hei einem Bestand von 393 dergl. 
Lokomotiven. 

Der Hausshalter'sche Geschwindigkeitsmesser, seit 
IHho eingeführt, bat sieh im allgemeinen bewahrt ; 
er zeigt die Fahrgeschwindigkeiten genau und nur starke 
Abnahmen etwas zu spat an. 

Der Somhart -Bundschuh 'sehe Geschwindigkeits- 
messer wurde 189" zunächst versuchsweise und nach 
Bewahrung in der angegebenen Anzahl beschafft, er 
zeigt die GeschwinditrkeitsandcrunL'cn. wenn auch erst 
von 20 km ab, rechtzeitig an. ist billiger und ist weniger 
Störungen ausgesetzt. 

26. GraBherzogl. Kisenbalmdircktion Schwerin i. M. 
a. Da die Staatlichen Vorschriften wohl überall eine 
mit §. 8 der Betriebsordnung filr die Eisenbahnen Deutsch- 
lands übereinstimmende Vorschrift enthalten, nach welcher 
eine von der Hauart der Lokomotive abhängige Fahr- 
geschwindigkeit nicht überschritten werden darf, ist dem 
Lokomotivführer auch ein bequemes Hülfsmittcl zur Ver- 
fügung zu stellen, nach dem er sieh selbst kontrollieren 
kann. Auch die Bestimmungen im !j. 26 der Betriel*- 
ordnung für che Eisenbahnen Deutschlands geben 
hierzu Anlaß. 

b. Eine bindende Vorschrift für die Anbringung von 
Geschwindigkeitsmessern wird demnach als erwünscht 
erachtet. 

c. Mit dem registrierenden Geschwindigkeitsmesser 
Patent Hausshalter sind IC zw eifaehgekuppcite Sachsige 
Personenzug-Lokomotiven seit dem .Jahn» INflft ausge- 
rüstet worden. Diese Geschwindigkeitsmesser haben 
sich im allgemeinen als zuverlässig erwiesen, sie er- 



fordern jedoch häufige Ausbesserungen und zeigen die 
wirkliche Geschwindigkeit nicht sofort, sondern mit 
6 Sekunden Verspätung an und zwar sowohl wahrend 
der Fallit als beim Anfahren und Anhalten. 

27. Kgl.Wurttembergischc Staatseisenbahnen. a.Die 
Ausstattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeits- 
messern wird für angemessen erachtet, wenn diese 
regelmäßig für Züge mit mehr als 75 km wirklicher 
Geschwindigkeit oder für Züge verwendet werden, deren 
wirkliche Geschwindigkeit das Maß der für die Bau- 
art der Lokomotiven nach den Technischen Verein- 
barungen zugelassenen Höchstgeschwindigkeit erreicht. 
Di-s weiteren empfiehlt sich die Auwendung von Go- 
schw iudigkcilsmessein auf Strecken, bei denen wegen 
starker Gefalle, vielfacher und scharfer Krümmungen 
oder des Zustandes der Fahrbahn besonderer Wert 
darauf gelegt wird, daß eine bestimmte Geschwindigkeit 
nic ht überschritten w ird, so z. B. für Neben- und I-okal- 
b ahnen in Hinsicht auf unbewachte schienengleiche über- 
gange und Durchfahren von Ortschaften. 

Nach den diesseitigen Beobachtungen erleichtert 
das Vorhandensein eines Geschwindigkeitsmessers dem 
Lokomotivführer das Einhalten der Fahrzeit wesentlich, 
besonders bei rasch fahrenden Zügen; den Beamten des 
liahncrhaltungsdienstes aber dient er als wertvolles Hilfs- 
mittel bei den zur Beobachtung des Zustandes der 
Fahrbahn periodisch vorzunehmenden Fahrten auf der 
Lokomotive. 

b. Die Anwendung von Geschwindigkeitsmessern 
bei Zniren mit wirklichen Geschwindigkeiten von mehr 
als 75 km in den Technischen Vereinbarungen bindend 
vorzuschreiben, wird empfohlen, nicht aber, die An- 
bringung solcher an Ixikomotiven mit Höchstgeschwindig- 
keiten von mehr als 75 km bindend vorzuschreiben. 

c. Nur Geschwindigkeitsmesser System Hausshalter 
sind im Gehrauch; als Mangel derselben wird empfunden, 
daß sie wahrend des An- und Abfahren« die wirkliche 
Geschwindigkeit nicht rechtzeitig anzeigen. 

28. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft, a. Die Ausstattung der Lokomotiven mit 
Geschwindigkeitsmessern wird dann für angemessen er- 
achtet, wenn Züge durch Lokomotiven befördert werden, 
deren erlaubte höchste Geschwindigkeit nahe der des zu 
befördernden Zuges liegt. 

c. Es wurde beobachtet, daß die Geschwindigkeits- 
messer von Hausshltlter beim Anfahren nach den eisten 
20 Sekunden die Geschwindigkeiten genau angeben, 
dagegen stimmen die Angaben bei Verringerung der 
Geschwindigkeit behufs Anhaltcns mit der tatsächlichen 
Abnahme der Geschwindigkeit nicht ganz überein. 

29. K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalm. a. Für 
Lokomotiven mit höherer Geschwindigkeit als etwa über 
60 km wird die Anwendung von Geschwindigkeits- 
mes*«ru als zweckmäßig erachtet. 

u 
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b. Es empfiehlt sich, die Anbringung solcher 
Apparate vorzuschreiben und zwar als bindend. 

c. Sämtliche für Beförderung von Schnell- und 
Personenzüge bestimmten Lokomotiven, ferner sämtliche 
seit den letzten .lahren gelieferten üütereil- und Gilter- 
zug -ljokomotiven und auch eine große Anzahl von 
Güterzug* lvokomotiven aus den früheren Jahren, ins- 
gesamt 220 Lokomotiven, sind mit Gesehwiudigkeit*- 
mcssern versehen. Von diesen besitzen 143 Lokomotiven 
den Geschwindigkeit.smcsser von Favarger, 23 Lokomotiven 
den von Huusshftlter und 54 I.okomotiven den von Petri. 
Unter diesen mit Geschwindigkeitsmessern ausgerüsteten 
Lokomotiven befindet sieh eine Anzahl solcher, deren 
Höchstgeschwindigkeit wesentlich geringer als 75 km ist. 

An neueren Bauarten sind die von Iluussliltlter und 
Favarger eingeführt und haben sich im allgemeinen be- 
wahrt. Von diesen beiden Bauarten ist die von 
Favarger die zweckmäßigere. Dieselbe »riebt die Ver- 
lagerung der Geschwindigkeit in geringeren Abschnitten 
an, als die Bauarten Hausshälter und Petri. Diese Auf- 
zeichnung erfolgt im Verhältnis der zurückgelegten Wege, 
und zeigt infolgedessen der Gescbwindigkeitsmessei- 
streifen die Geschwindigkeiten für jeden Wegepunlfl 
der Bahn an. 

Bei Bauart Hausshalter erfolgt diese Aufzeichnung im 
Verhältnis der abgelaufenen Fahrzeiten. Im Bedarfs- 
fälle muß somit der Wegepunkt aus der Aufzeichnung 
im Streifen erst ermittelt werden. Auch erfordert die 
Hauart von Hausshalter vorheriges Aufziehen des Uhr- 
werkes, bei der Bauart Favarger entfallt dies. 

Bezüglich des Anfahrens und Anhaltens gebührt 
gleichfalls der Bauart Favarger mit Rücksicht auf deren 
Wegeaufzeiehnung gegenüber der Zeitaufzeichnung bei 
der Bauart Hausshalter der Vorzug. 

30. K. K. Eisenbahn-Ministerium, a. Die Aus- 
stattung aller Lokomotiven, ausschließlich derjenigen, 
welche beständig Vorschubdienst verrichten, mit Ge- 
schwindigkeitsmessern wird für angemessen erachtet. 

b. Es empfiehlt sich, die Anbringung von Ge- 
schwindigkeitsmessern an Lokomotiven mit Höchstge- 
schwindigkeiten von mehr als 75 km als bindende Be- 
stimmung vorzuschreilven. 

C. Die in Verwendung stehenden Geschwindigkeits- 
messer Bauart Hausshälter genügen hinsichtlich genauer 
Geschwindigkeitsangabe beim Anfahren und wahrend 
der Fahrt hinlänglich; nur wahrend des Anhaltens ent- 
spricht der Geschwindigkeitsmesser nicht, da die Anzeige 
der Geschwindigkeit in zu großen Intervallen erfolgt 
und daher die Anzeige der Geschw indigkeitsänderung 
zu spät nachfolgt. 



31 u. 32. K. K. priv. österreichische Nordwest- 
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungshahn. a. Die 
Lokomotiven aller Züge, welche mit einer 60 km Alter- 
schreitenden Geschwindigkeit verkehren, sind mit Ge- 
schwindigkeitsmessern ausgerüstet Eine derartige Aus- 
rüstung der IiOkomotiven für Züge, welche mit einer 
60 km in der Stunde überschreitenden Geschwindigkeit 
verkehren, ist als erwünscht zu bezeichnen, weil die 
Regelung so hoher Geschwindigkeiten ohne Anzeigung 
derselben durch einen Geschwindigkeitsmesser die Auf- 
merksamkeit des Lokomotivpersonals zu sehr in Anspruch 
nimmt. 

b. Es empfiehlt sich die Aufnahme einer bindenden 
Hestimniunir für Zütre von mehr als "5 km Geschwin- 
digkeit. 

C. Es stehen ausschließlich Hausshälter- Apparate 
in Verwendung. 

33. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellsehaft. a. Die Anbringung von Geschwindig- 
keitsmessern wird bei allen Lokomotiven für an- 

: gemessen erachtet, welche bei Zügen mit streng vor- 
geschriebenen Höchstgeschwindigkeiten und insbesondere 
auf Strecken mit stärkeren Neigungen verwendet weitlen. 

b. Eine bindende Bestimmung Uber die Anbringung 
von Geschwindigkeitsmessern empfiehlt sich zur Zeit 
noch nicht, weil es noch an einem in jeder Richtung 
verläßlichen Geschwindigkeitsmesser mangelt. 

c. Nach den Erfahrungen mit Geschwindigkeits- 
messern von Haushälter ist das Ergebnis im allgemeinen 
ein günstigeres; die Angaben dieser Apparate Ober die 
Geschwindigkeiten während des Anfahrens und Anhaltens 
können jedoch «regen der dieser Bauart anhaftenden 
Schwächen nicht als genau bezeichnet werden. 

34. K. K. priv. Südbahngesellschaft, a. Die Aas- 
stattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeitsmessern 
wird Oberall für angemessen erachtet, wenn es sich darum 
handelt, bestimmte Höchstgeschwindigkeiten, insonder- 
heit bei Schnellzügen nicht zu überschreiten. 

b. Eine bindende Bestimmung für Anbringung von 
(ieschwindigkeitsmessern wird nicht für notwendig 
erachtet. 

c. Erfahrungen mit Geschwindigkeitsmessern neuerer 
Bauart, als solche von Haushälter mit zweiteiligen 
Trommeln und selbsttätigen Aufwickelungsvonichtuiigen 
liegen nicht vor. 

35. Szaumstaler Eisenbahn, a. Die Ausstattung der 
Lokomotiven mit (ieschwindigkeitsmessern wird bei 

; Gefallen von mehr als 10°/u) für angemessen erachtet 
und zwar deshalb, damit die eventuelle Überschreitung 

\ der größten zulässigen Fahrzeit in der Talfahrt kon- 
trolliert werden kann. 



Digitized by Google 



813 



VII. 3. Gcschwtadlgkeiwui«*ier. 



o. Geschwindigkeitsmesser nach Hauart Hausshalter 
sind in Anwendung und haben siel) gut bewährt. 

S6. K .in: _ 1 . h Ungarische Staatseisenbahnen. a. Die 
Anbringung von Geschwindigkeitsmessern wird bei allen 
Schnell- und Personenzug-Lokomotiven, sodann bei 
Gflterzug-Ixikoiiiotiven, welche auf Strecken mit starkem 
Gefälle verkehren, als wünschenswert erachtet, nament- 
lich für solche Linien, deren Steigungsverhältni&se sich 
mehrfach andern. Der Lokomotivfahrer kann sich hei 
vorhandenem Geschwindigkeitsmesser von der jeweiligen 
Zuggesehwindigkeit Ol>erzeugen, auch ist die Über- 
wachung der Zuggcsch windigkeiten und der Fahrzeiten 
mit größter l,eichtigkeit auszuführen. 

b. Ks ist erwünscht, die Anbringung von Ge- 
schwindigkeitsmessern an Ijokomotivcn mit Höchst- 
geschwindigkeiten von mehr als 75 km als bindende 
Bestimmung vorzuschreiben. 

c. Die rawendeten Geschw indigkeitsmesser Bauart 
HlllMhüUer haben sieh im Betriebe bewtthrt. Hin Nach- 
teil dieser Geschwindigkeitsmesser ist, daß das Springen 
des Zeigers nach 6 und die Stiche am Diagramm-Streifen 
nur nach je 12 Sekunden erfolgen. Diese Zeitabschnitte 
sind zu groß, um hei raschem Anfahren, noch mehr aber 
bei plötzlichem Anhalten (Hierbei rascher und bedeutender 
(iesehwindiirkeitsverminderong das Ansteigen be/.w. 
Sinken der Geschwindigkeit genau darstellen zu können. 

87. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, a. Die 
Anbringung von Geschwindigkeitsmessern wird hei allen 
Personen- und Güterzug- Ixikoinotivcn für angemessen 

erachtet 

1». Es empfiehlt sich nicht, die Anbringung von 
Geschwindigkeitsmessern bindend vorzuschreiben. 

c. Die Personen- und die neueren Güterzug-Loko- 
motiven sind sämtlich mit den Geschwindigkeitsmessern 
nach Bauart Stroudley ausgerüstet. 

38. Gesellschaft fUr den Betrieb von Niederlän- 
dischen Staatseisenbahnen, a. Geschwindigkeitsmesser 
werden bei Geschwindigkeiten Über 90 km für die Stunde 
empfohlen. 

b. Kiner bindenden Vorschrift wird nicht zu- 
gestimmt. 

c. Fünf * i gekuppelt« Schnellzug- Lokomotiven sind 
mit Haushälterschen Geschwindigkeitsmessern ausge- 
rüstet, welche sich ziemlich gut bewahrt haben. Die 
Genauigkeit der Gesehwindigkeitsangabe wahrend des 
Anfahrens und Anhalten« laßt zu wünschen übrig. 

Geschwindigkeitsmesser der Bauart Stroudley sind 
im größeren Umfange angew endet, haben sich aber wegen 
UnZuverlässigkeit und vieler Ausbesserungen nicht 
bewährt. 

Ans den vorstehenden Beantwortungen ergiebt sieh 



Zu Frageabschnitt a. 

Von 38 Verwaltungen haben sich 33 Verwaltungen 
für die Ausstattung der Lokomotiven mit Geschwindigkeits- 
messern ausgesprochen und zwar ein kleiner Teil für 
Geschwindigkeiten von 45 km an, die Mehrzahl für 
größere Gesehwindigkeilen von 75 km an. 

Kinice Verwaltungen halten Geschwindigkeitsmesser 
erwünscht oder erforderlich 

a) im Nebenbahnbetriebe, bei welchem die Bahn durch 
viele Ortschaften und über verkehrsreiche und un- 
bewachte Übergänge führt, 

Ii) für Strecken, auf welchen eine gewisse Geschwindig- 
keit nicht überschritten werden darf, sowie zur Fahrt 
hei Dunkelheit und ganz unsichtigem Wetter, 

c) für alle Personen- und Schnellzug-Lokomotiven, welche 
häufig wechselnden Geschwindigkeiten auf Strecken 
mit starken Steigungen und Gefällen ausgesetzt sind 
und auch 

d) für Lokomotiven der Güter- und Eilgüterzüge unter 
den vorgenannten Verhältnissen, 

e» für Lokomotiven, die viele mit Radtastern ausgerüstete 
Strecken befahren, 

F) zur Beurteilung der Geschwindigkeit auf Gefnll- 
strecken, gefahrvollen Stellen, der Aufenthaltszeiten 
auf den Stationen, zur Verfolgung von Unregel- 
mäßigkeiten, 

gl für Lokomotiven, deren erlaubte höchste Geschwindig- 
keit nahe der des zu befördernden Zuges liegt, 

h) für alle Lokomotiven unter Hinweis auf §§. 8 
und 26 der Betriebsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands. 

Eine Verwaltung empfiehlt für alle Schnelling- 
I jokomotiven registrierende Geschwindigkeitsmesser und 
hält für alle übrigen Falle nicht registrierende für ge- 



Eine andere Verwaltung hält für alle Ixikomotiven 
mit Ober 75 km Geschwindigkeit einfache dauerhafte 
Geschwindigkeitsmesser ohne Schreibwerk als zweck- 
entsprechend. 

Zu Frageabschnitt b. Die Anbringung von Ge- 
schwindigkeitsmessern in Ergänzung des §. 168 Abs. 1 
der Technischen Vereinbarungen an lx>komotiven mit 
Höchstgeschwindigkeit von mehr als 75 km als bindende 
Bestimmung vorzuschreiben, wird von 14 Verwaltungen 
befürwortet. 

1 Verwaltung schlägt die Grenze auf 60 km und mehr 
1 » mm » »70 Bn i» 

1 ...»*>.,, 

vor. 

1 Verwaltung empfiehlt eine bindende Bestimmung 
für Zllce mit mehr als 75 km Geschwindigkeit. 

10 Verwaltungen halten die Aufnahme einer 
bindenden Bestimmung nicht für erforderlich oder können 
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eine solche z. Z. noch nicht empfehlen, da es an einem 
zuverlässigen Geschwindigkeitsmesser fehlt. 

1 Verwaltung hält eine hindende Bestimmung nur 
dann für nötig, wenn größere Geschwindigkeiten als 
iJO km in Anwendung' kommen. 

9 Verwaltungen haben sieh zu dienen Teile der 
Frage nicht geäußert. 

Zu Frageabschnitt c Über Erfahrungen mit 
Geschwindigkeitsmessern neuerer Bauart haben sich 
29 Verwaltungen ausgesprochen. 

Viui diesen Verwaltungen weiden folgende Bauarten 
angeführt: 

Haushaltet-, Kluse, Petri, Häver, Bruggeniann, 
Diebe, Brcttiuann, Dato, Schäfer & Finkbein, Göbel, 
Sombart- Bundschuh, Kavargcr. Stroudlev, Thier, Dr. Horn. 

Diese Apparate werden sehr verschieden beurteilt, 
so daß sich ein sicheres Gesamturteil hierüber nicht 
abgeben läßt. 

Die meiste Verbreitung hat der Hausshaltersche 
Apparat gefunden. Derselbe ist bei 26 Verwaltungen 
irn (iebrauch. 

Im allgemeinen ist man mit dem Hausshältcr sehen 
Apparat zufrieden, doch wird als Nachteil empfunden, 
«laß das Springen des Zeigers nach (5 Sekunden und 
die Stiche am Diagramm-Streifen nur nach je 12 Sekunden 
erfolgen. 

Diese Zeitabschnitte sind zu groß, um bei tuschen 
Anfahren, noch inelir aber bei plötzlichem Anhalten oder 
bei rascher und bedeutender Gcschwindigkcitsverniin- 
derung das Austeigen bezw. Sinken der Geschwindigkeit 
genau darstellen zu können. 

Von einigen Verwaltungen wird dieser Nachteil 
als unbedeutend für den Betrieb hingestellt. 

Weiter sind die Geschwindigkeitsmesser von 
Favarger bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinauds-Xord- j 
bahn uud der nicht registrierende (Jes<-hwindigkeitsiiiesser 
von Sombart -Bundschuh bei den Königl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen besonderer Beachtung empfohlen. 

Über die anderen Bauarten liegen »ehr ver- 
schiedene I'rteile vor, die mehr oder weniger unter 
gewissen Verhältnissen günstig lauten. Hierbei ist nament- 
lich auf den unter 10 angeführten Bericht der K. E. D. 
BromlM-rg hinzuweisen, der die Ergebnisse der Versuche 
einer größeren Anzahl Geschwindigkeitsmesser ver- I 
sehiedener Bauart enthalt. 

Andere Geschwindigkeitsmesser, wie z. B. von 
Thier und Dr. Horn sind zu neu, befinden sich zum Teil 
auch noch im Versuchsstadium und werden vorläufig 
noch nicht für alle Fälle und Zwecke zur allgemeinen 
Einfahrung empfohlen. 



Schlußfolgerung. 

Zn a. Die Ausstattung.' der Lokomotiven 
mit Geschwindigkeitsmessern wird von den 
meisten Verwaltungen empfohlen. 

Zub. Darüber, ob und für welche Geschwin- 
digkeiten die Anbringung von Geschwindigkeit«- 
messen, i M den Technischen Vereinbarungen bin- 
dend vorgeschrieben werden soll, bestehen noch 
wesentliche Meinungsverschiedenheiten, so daß 
empfohlen wird, hiervon vorerst abzusehen. 

Zu c. Es sind verschiedene Geschwindig- 
keitsmesser neuerer Bauart zur Anwendung £•« 
können. Ausreichende Erfahrungen über deren 
Bewahrum? liegen noch nicht vor. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Frage 

Gruppe VII, Nr. 4. 

a) Welches Material wird zum Schmieren der 
Dampfcylinder und Schieber verwendet, welche Er- 
fahrungen wurden diesbezüglich mit Graphit gemacht 
und welche besonderen SchmiervoiTiehtungen haben sich 
hierfür bewährt? 

b) Wie bewähren sich mineralische Schmieröle zum 
Schmieren der heißen Bestandteile der Lokomotiven, 
besonders der Verbundlokomotiven? 

c) Ist das zum Schmieren verwendete Mineral- 
schmieröl während des ganzen Jahres von gleicher Be- 
schaffenheit oder wird im Winter ein Schmieröl mit 
tiefer liegendem Kältepunkte und im Summer ein solches 
mit höher liegendem Kältepunkte verwendet? 

d> Welche Vorschriften bestehen hinsichtlich der 
Erprobung der Schmiermaterialien? 

BerichtcraUtter: K. K. |>rir. Österreichische NorJwestbahn. 



Zu a— e. Auf die Fragen a bis c sind 38 Beant- 
wortungen eingelaufen, deren Wesentlicher Inhalt der 
folgende ist: 

1. Grußhcrzogl. Biidische Staatscisciibahiicn. Seit 
einigen Jahren wird ausschließlich höherwertiges 
MmeralOi verwendet; Graphit wird zum Schmieren 
wahrend des Betriebes nicht verwendet, weil derselbe 
nicht durch die engen Durchlässe der Schmierapparate 
zu bringen ist. Dagegen werden die Glcittlachen der 
Cyliuder und der Schieber in der Wcrkstätte mit einer 
Mischung von 90 Mineralöl und 10 "/„ Floekengraphit 
eingefettet und laufen sich die so behandelten Flächen 
gnt ein. Das Mineralöl eignet sieh zum Schmieren der 
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heißen Bestandteile im allgemeinen gut, nur bei Mark 
arbeitenden Maschinen, welche keine SehielM-ieiitla.«tung 
haben, traten anfamrs mehr AnfresMingcn an Schiebern 
als bei Rubölschuiicning auf, wa» durch Zusatz von 
5 " „ Talir behoben wurde. 

Bei kalt laufenden Teilen irird im Sommer 
Mineralöl mit hoher liegendem Haltepunkte verwendet. 

2. Kfinii'l. Bayerische Staat»eis«-iibahncn. Zum 
Schmieren der Cylinder und Schieber wird ein zur 
Hälfte aus Kühiil und aus Mineraliii bestehende* Öli/e- 
mi»ch verwendet Das Sehmieren der heißen Teile 
mit Mineralöl hat sieh wegen starker Abnutzung der 
Schieber nicht bewährt. 

Betreffs Graphitschmieiung liegen keine Er- 
falu linken vor. 

Das Mineralöl für die kalten Teile ist wilhrend 
des ganzen Jahn s nicht von der gleichen Beschaffenheit, 
sondern c» wird ein besonderes Sommer- und ein be- 
sonderes Winteröl verwendet. 

3. Reichsei»ciibahiien in Elsaß- Lothringen. Für 
die ESnzelnOler wird Rüböl, für die Riehtöler und 
Semmierpumpen Mineralöl verwendet. Die Mineralöle 
haben Nh>h zum Schmieren der heißen Teile, sowohl 
Ih-1 Zwilling»- wie Imu Verbund-Lokomotiven, trui bewahrt. 
Graphit ist in einem Sehmierapparate der Bauart 
Körppen versucht worden, doch kann ein Urteil üIht 
die Bewahrung noeh nicht abgegeben Verden. 

Für die kalten Teile kommt ein Sommer- und 
ein Winteröl zur VorwendiiiiL'. 

4. Lübeck- Röchencr Ei»enbahn-GcsclLschaft. Zum 
8d lntieren der Cylinder und Sehieber winl ein schwer 
entzündliche* Mineralöl (Flammpunkt bis :t:io o (') ver- 
wendet, welche* >ii li ancli bei Vcrhuudlokouiotivcu trat 
liewahrt hat. Im Sommer und Winter wird dasselbe 
Öl verwendet. 

i>. Königl Freuß. Militar-Eist nbalin. Zum Schmieren 
der Cylinder und Schieber wird dunkle-. Cylinderol ver- 
wendet. 

Graphit wurde nicht verwendet Das im Sommer 
verwendete Miueralschmieröl hat einen höheren Kältc- 
punkt als das im Winter zur Verwendung gelangende. 

G. Großhcrzogl. t Hdcnbnrgische Ki»eubalindirektion. 
Zum Sehmieren der Dampfcyliiider und Sehieber winl 
ein für diesen Zweck besonders geeignetes schweres 
Mineralöl verwendet, welches sieh auch ftlr Verbund- 
lokoiiiotiveu bewahrt. Hier Schmierung mit Graphit Heyen 
keine Erfahrungen vor. Dns zum Schmien-ti verwendete j 
Mineralöl ist Sommer und Winter von gleicher Beschaffenheit. 

7. Pfälzische Eisenbahnen. Zum SchmiererJ der 
Kolben und Schüller wird Mineral-! 'vliudi-röl mit filtern 
Erfolge benut/.l; ein Zusatz von Graphit ist Monate 
lang versucht, aber schließlich aufgegeben worden, weil 
eine günstige Einwirkung nicht fcstzoslellen war und 
Graphit in den Schniierprc-sen und Rohrleitungen Ver- 



stopfungen verursachte. Da* Mincralschmicröl ist 
wahrend de« ganzen Jahres von der gleichen Beschaffenheit 

8. K. E. D. Altona Zum Schmieren der Dampf- 
kollHii und Schieber von Schnell- und Personenzug- 
Lokomotiven wird rohes Küböl, zu den von Güter- 
zug- und Rangier-Lokomotiven eine Mischung (1:11 
von rohem RUböl und gewöhnlichem Mineralsehmieröl 
mit Vorteil verwendet. Gewöhnliche Mineralöle liaben 
«ich hierfür nicht bewahrt. Graphitsehmierung ist nicht 
in Anwendung. Es wird Sommer- und Winteröl ver- 
wendet. 

9. K. E. D- Berlin. Zum Schmieren der Kolben 
und Schieber winl im allgemeinen rohe* Rilböl ver- 
wendet; in geringerem Umfange ist auch ViscotOl 
(mineralisches Schmieröl! in Anwendung. Graphit- 
Schmierung i«t nicht in Anwendung Ftlr die kalten 
Teile wird Mineralöl als Sommer- und Winteröl 
gebraucht. 

10. K. E D. Brodau. Zum Schmieren der 
Dainpfcvlinder und Sehieber wird ein Misehöl, bestehend 
au* drei Teilen Rüböl und einem Teil Mineralöl ver- 
wendet, welches sich bewahrt. Versuche mit Flocken- 
graphit der Firma Körppen in Frankfurt sind angestellt 
wurden, doch kann ein Urteil noch nicht gefallt werden. 
Für die kalten Teile winl Mineralöl al* Sommer- und 
Winteröl verwendet 

11. K. E. D. Bremberg. Zum Schmieren der 
Danipfcylinder und Schieber wird rohes Rüböl und 
hello Mineralöl im Mischungsverhältnis 1 : 3 mit gutem 
Erfolge verwendet. Versuche mit Vaeuumöl werden, 
anscheinend mit gutem Erfolge, angestellt Graphit- 
schmieiung ist nicht in Anwendung. Es wird Sommer- 
und Winteriii verausgabt 

12. K. E. D. Cassel. Zum Schmieren der Danipf- 
cylinder und Schieber wird bei Centralölern rohes Ruböl 
verwendet, welches zu Wirtschaftsz wecken unbrauchbar 
gemacht ist; bei anderen Ölcni Mineralöl, gemischt mit 
'/i bis l /i Rüböl. 

Billigere Mineralöle haben «ich zum Schmieren 
der unter Dampf gehenden Teile nicht bewahrt; 
teuere Mineralöle ergeben gegenüber Rüböl keine Er- 
sparnis, Graphitsehmierung wird nicht angewendet. 

Für die kalten Teile wird Mineralöl je nach der 
Jahreszeit als Sommer- oder Winteröl benutzt. 

13. K. E. D. Coln. Zum Schmieren dei Danipf- 
cylinder und Schieber wird eine Mischung von 1 Teil 
Rüböl und 3 Teilen Mineralöl verwendet und zwar 
ist das Mineralöl immer das billigere Sommeröl. Ge- 
wöhnliches Mineralöl eignet sich zum Sehmieren der 
heißen Botandteile nicht, (iraphitsehmierung ist nicht 
angewendet worden. 

Zum Schmielen der Wagen wird Mineralöl je nach 
der Jahreszeit al» Sommer- und Winteröl verwendet. 
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U. K. E. D. Duzig. 52um Schmieren der Dampf- 
cylinder und Schieber wir«! eine Mischung von 3 Teilen 
Mineralöl und 1 Teil Rüböl und in letzter Zeit ver- 



Mineralöl hat sich zum Schmielen der heilten Be- 
standteile nicht bewährt 

Über Graphitschmierung liegen keine Erfahrungen 
vor. Für die kalten Teile wird Sommer- und Wintert)] 
verwendet. 

15. K. K. I). Elberfeld. Zum Schmieren der 
Dampfcylinder und Schieber wird teils vereinigten 
Rüböl, teils Mischungen von Rüböl und Mineralöl oder 
zwei Sorten Mineralöl verwendet. 

Die Mischung aus Rüböl und Mineralöl hat sich 
auch zum Schmieren der heißen Bestandteile von Ver- 
bundlokomotiven bewahrt. Graphit ist zum Schinieren 
der unter Dampf gehenden Restandteile nicht ver- 
wendet worden. 

Mineralöl wird je nach der Jahreszeit als Sommer- 
und Winteröl verwendet. 

16. K. E. D. Essen a. R. Zum Schmieren der 
Cylinder und Schieber empfiehlt sich ein gutes Mineral- 
öl, welches zweckmäßig Compound iert ist. Die Mischung 
von gewöhnlichem Mineralöl und Rüböl ist als aus- 
reichend für schncllarbeiteiidc Lokomotiven nicht anzu- 
sehen und kann höchstens für (Jüterzuglokomotiven 
empfohlen werden, doch auch hier erweist sieh die An- 
wendung eines besseren Öls als vorteilhaft. 

Bessere Mineralöle bewähren sich auch zum 
Schmieren der heißen Bestandteile von Verbund- 
lokomotiven. 

Graphitschmierung wurde noch nicht versucht. 

Eh wird je nach der Jahreszeit Sommer- und 
Winteröl verwendet. 

17. K. E. D. Frankfurt a. M. Zum Schmiden 
dnr unter Dampf arl>citcnden Teile wird ein Mischöl 
ans 1 Teil rohem Rnböl und 3 Teilen Cylindoröl ver- 
wendet. Das Mischöl hat sich sowohl in wirtschaft- 
licher als auch in technischer Hinsicht geeignet erwiesen, 
für Verbundlokomotiven empfiehlt sich ein höherer 
Prozentsatz von Rüböl. Es wird je nach der Jahreszeit 
Sommer- und Winteröl verwendet 

18. K. E. D. Hannover. Zum Schmieren der 
Dampfcylinder und Schieber wird ein Mischöl aus gleichen 
Teilen Rüliöl und dickflüssigem Mineralöl von mindestens 
280 « C Flammpunkt verwendet, welches sich bewährt. 
Ohei die Brauehb irk< it i-on IfiMnUd nun Betauen D 
der heißen Lokomotivleile kann noch kein endgültiges 
Urteil abgegeben werden. 

Graphit kam wenig zur Verwendung und bewahrte 
sich nicht Je nach der Jahreszeit wird Sommer- und 
Winteröl verwendet 

19. Iv. E. D. Kattowitz. Zum Schmieren der 
heißen Bestandteile wird allgemein Mineralöl ver- 



wendet, welches sich bei allen Lnkomotivgattungen 
bewahrt hat. Graphit kommt nicht zur Anwendung. 
Hei den Lokomotiven mit Lubrikaloreii ist kein be- 
sonderes Winteröl erforderlich, ob bei den Übrigen 
Schmicrgofäßen chic Verdiinnung des Öls erforderlich 
sein wird, ist noch nicht festgestellt 

20. K. E. D. Königsberg i. Pr. Für Dampf- 
cylinder und Schieber wird ein Mischöl aus 3 Teilen 
Mineralöl und 1 Teil Rühöl verwendet. Versuchsweise 
wird jetzt mit gutem Erfolge Caloiimmumöl verwendet. 

Die gewöhnliehen mineralischen Öle bewähren 
sich zum Schmieren der heißen ltestandteile der Lokomo- 
tiven nicht. Graphitschmierung ist nicht im Gebrauch. 
Es wird Sommer- und Winteröl verwendet 

21. K. E. D. Magdeburg. Zum Schmieren der 
unter Dampf gehenden Teile wird Rüböl. in neuerer 
Zeit auch versuchsweise Vacuumöl verwendet, welches 
letztere sich auch zum Schmieren der heißen Bestand- 
teile von Verhumlloktimotiven bewährt. Je nach der 
Jahreszeit wird das Mineralöl als Sommer- und Winter- 
öl verwendet 

22. K. E. D. Münster i. W. Zum Schmieren 
der Cylinder und Schieber wird Vacuutn-Cjiinderöl und 
für die Luftpumpen der Wcstinghonsc-Brcmse Viseolit 
verwendet. Im Sommer wird Mineralöl mit höher 
liegendem Kältepunkte und im Winter solches mit tiefer 
liegendem Kältepunkte verwendet. 

23. K. E. D. St Johann - Saarbrücken. Zum 
Schmieren der Dampfcylinder niid Schieber wird ein 
Mischöl bestehend aus 3 Teilen Mineralöl und 1 Teil 
rohem Rüböl verwendet Mineralische Schmieröle haben 
sich zum Schmieren der heißen Bestandteile der Ver- 
bundlokomotiven nicht besser bewährt als obiges Mischöl. 

Ausreichende Erfahrungen Uber Graphitschmierung 
liegen nicht vor. Das für die heißen und kalten Teile 
verwendete Mineralöl ist für Sommer und Winter von 
derselben Beschaffenheit und zwar wird nur Souuneröl 
verwendet. 

24. K. E. D. Stettin. Zum Sehmieren der Dampf- 
cylinder und Schieber wird teils rohes Rüböl, teils 
Mischöl (Mineralöl und rohes Rüböl), größtenteils aber 
reines Mineralöl (Vacuumöl) verwundet, und zwar das 
letztere auch bei Verbundlokomotiven. Für Rüböl und 
Mischöl hat sich der Cent ralöler von de Limon bewährt, 
für das Vacuumöl ist der Siehtsehmierapparat der 
Vacuum-Oil-Company mit bestem Erfolg in Anwendung. 

Erfahrungen über Graphitschmierung liegen nicht 
vor. Für die kalten Teile wird je nach der Jahreszeit 
Sommer- und Winteröl verwendet. 

25. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Zum 
Schmieren der Dampfcylinder und Schieber wird ein den 
Heizhäusern fertig geliefertes Gemisch von gleichen 
Teilen rohem Rüböl und mineralischem Cyünderöl ver- 
wendet, welches sich auch Lei Verbundlokomotiven 
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bewährt, während reines Mineralöl sielt nicht genügend 
•^hmicrfahig erwies. Nur l>ei ilen Uylinder-Schmiergcfäßen 
mit Docht winl namentlich im Winter noch Bübö] 
verwendet 

Graphit ist in einer Schmierpresse der Bauart 
Wagner probeweise verwendet wurden, doch laßt steh 
ein abschließendes Urteil noch nieht abgelten. 

Für die kalten Teile wird Sommer- und Winteröl 
verwendet. 

26. Großherzogl. Ei-cnliahndircktion Schwerin i. M. 
Zum Schmieren der Dampfcylinder und Schieber wird 
Mineral»! verwendet, welches sieh hierfür bewährt 
Graphit wird nicht benutzt. Ks kommt Summer- und 
Winteröl zur Verwendumr. 

•27. Königl. Württembcririsehe Staatseisenbabneu. 
Zum Schmieren der C\ linder und Schieber winl vor- 
wiegend Rüböl und probeweise bei Zwillings- und Verbund* 
lukoinotiven VacUtuMl verwendet. Der Verbrauch für 
den Kilometer ist bei letzterem geringer als bei Rüböl. 

Mit Graphit werden die Schiehcrflächcn und 
Cylinderwamlc nur ausnahmsweise geschmiert, wenn sie 
Neigung zum Rnuhlaiifcu zeigen; zur beständigen 
Schmierung wird ßraphil nicht verwendet. FOr kalte 
Teile kommt Sommer- und Winter- Mineralschmieröl zur 
Vcrwcndting. 

28. K. K. priv. Aiissig-Teplitzer Kiscnbahn-Gcsell- 
M-haft. Zum Schmieren der Dampfcylinder und Schieber 
werden Mineralole von mindestens 250° ('. Flammpunkt 
verwendet. Bin Mischen dieser Öle mit Flockcugraphit 
hat «ich nicht bewahrt. Für kalte Teile kommt Sommer- 
und Winteröl zur Verwendung;. 

21). K. K. priv. Kaiser Ferdinand*- Nordlmlm. 
Zum Sehnderen der Dampfcylinder und Schieter winl 
im allgemeinen Mineralöl verwendet. Hei den Schnell- 
nnd PersonenzuirlukonMitiven wird ein besseres Mineralöl 
i VacuumOl). hei den GflteraiUT- und Rangier- I.<okom.otivcn 
gewöhnliches WaeenacliMMi-Mineralöl verwendet, ltei 
den erstgenannten Ixikomotiv-Gattuneen wird, wenn sie 
mit Nathan-Ölcrn versehen sind, dem Mineralöl etwas 
Talg beigemengt. Graphit winl als Schmiermittel nieht 
verwendet, sondern nur versuchsweise, mit Tale gemischt, 
zum Gliltteu neuer Schiebernaehen und Achsschenkel. 

Das Mineralöl bewahrt sieh auch bei Verbund* 
lokomotiven vollkommen. 

Der Jahreszeit entsprechend wird das Mineralöl 
in etwas dünnerer oder dickerer Beschaffenheit verwendet. 

30. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Zum Schmieren 
der Dampfcylinder und Schieber winl zumeist Vaseline 
verwendet, zum Schmieren der heißen Teile von Zwil- 
lings- und Vcrbnndlokomotiven haben sich mineralische 
Öle bewlhrt. Graphitarhmienin^ wird nicht ange- 
wendet. 



Das zum Schmieren verwendete Mineralöl ist im 
Sommer und Winter von gleicher Beschaffenheit. 

31 ii. 32. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. Zum Schmieren 
der Dainpfcv linder und Schieber winl hochsiedendes 
Mineralschmieröl mit gutem Erfolge verwendet. Bei 
zweicylindrigeu Verbund-Iiokomotiven hat sich wegen der 
großen und eehweren Schieber eine Mischung von 
V* Mineralöl und ' s Tale als günstiger erwiesen. 

Graphit winl zum Schmieren nicht verwendet. 

Das zum Schmieren der Wagen verwendete Mineral- 
schmieröl ist während des ganzen Jahres von der gleichen 
Beschaffenheit und zwar winl nur Mineralschmieröl mit 
möglichst tiefliegendem Kitltcpunkte verwendet. Diese 
Maßnahme hat sich sehr bewahrt, indem seit Ein- 
führung derselben — vor ungefähr 12 Jahren — die. 
! Anzahl der heißlaufenden Wagen wesentlich abge- 
nommen hat. 

38. Priv. Österreichisch- Ungarische Staatseisen- 
li.ihii-tiesellsehaft. Bei älteren für Bednrfssehmierung 
eingerichteten Lokomotiven wird zum Schmieren der 
Dampfcylinder und Schieber ein Gemenge von Talg und 

! Mineralöl oder auch letzteres allein verwendet; bei 
neueren für stetige Schmierung eingerichteten Lokomotiven 

: steht zum Teil Ruböl und zum Teil mineralisches 

i Cylinderöl in Verwendung. 

Die Mineralsehmieröle haben sich bisher bewährt. 
Bei Verbund-Lokomotiven liegen ausreichende Erfahrungen 
noch nicht vor. Die Verwendung von Graphit hat keinen 
nennenswerten Vorteil gebracht. 

Zum Schmieren der kalten Teile wird Mineralöl 
und zwar, der Jahreszeit entsprechend, Sommer- und 

I Winteröl verwendet. 

34. K. K. priv. Sudbahn-Gesellsehaft. Zum 
Schmieren der Dampfcylinder und Schieber wird teils 
mineralisches Öl, teils ein Gemenge von 20—30 % 
Rilhtil mit 70— 80° o mineralischem Cylinderöl verwendet. 

Die Mineralöle bewahren sieh zum Schmieren der 
heißen Teile auch bei Verbund-l»komotiven. Versuche 
j mit Graphit sind im Gange, ein abschließendos Urteil 
I hierüber liegt noch nieht vor. Das zum Schmieren 
verwendete Mineralschmieröl winl wahrend des ganzen 
Jahres in gleicher Beschaffenheit geliefert. 

35. Szamostaler Eisenbahn. Zum Schmieren der 
Dampfcylinder und Schieber wird ausschließlich Mineral- 
öl verwendet. Dasselbe ist im Sommer um! Winter von 
gleicher Beschaffenheit und bewährt sich. Für die 
kalten Teile hingegen hat das Mineralöl im Winter 
einen tieferen Kältepunkt als im Sommer. 

36. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zum 
Sehmieren der Dampfcylinder und Schieber wird bei 
Lokomotiven bis 10 Atmosphären Dampfspannung reines 
Mineralöl, bei lokomotiven mit über 10 Atmosphären 

I Dampfspannung und solchen mit hoher Kolbengeschwindig- 
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kcit mm Teil reines IlubOl. zum Tri! ein MiscbOl, 
d«8 sogenannte Skinöl, welches aus 75% Mineral- 
öl und 85 % KaocheaOl besteht, venvewlcl. Das mine- 
nilisehe CylinderOl hat sich bei den meisten Lokomotiren 
und zwar auch hei Verbund-Lokomotiven bewährt; nicht 
bewährt hat es Meh bei einer Lokomotivgattung mit 
hoher Kolbengeschwindigkeit. Mineralöl mit einem Zu- 
satz von 3-5 °/o Graphit ist versuchsweise ohne günstigen 
Krfulg in den ('ciitralM-hmierapparatcn sowie den Xathan- 
I.ubrikatoren zum Schmieren der Kolben und Schieber 
verwendet worden. 

Das zum Schmieren der kalten Teile im Winter 
verwendet« Mineralöl hat einen tiefer liegenden Halte- 
punkt als das im Sommer verwendete. 

87. Holländische Eisenbahn -Gesellschaft. Zum 
Schmieren der Dampfcylinder und Schieber wird mine- 
ralisches Cylindoröl verwendet, welches sich bewährt. 
Erfahrungen mit Graphit liegen nicht vor. 

Das zum Schmieren verwendete Mineralöl ist im 
Sommer und Winter von gleicher Beschaffenheit. 

38. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahncn. Bei neuen Ixikomotiven, 
welche mit Sichtölem ausgerüstet sind, wird zum Schmieren 
der Dampfcylinder und Schieber Vacuumöl verwendet; 
bei den Lokomotiven mit älteren Schmierapparaten wird 
mit gewöhnlichem Mineralöl geschmiert. Das Vacuumöl 
hat sich zum Schmieren der heißen Bestandteile von 
Lokomotiven bewährt. Besondere Erfahrungen bei Ver- 
bund-I^komotiven und über (iraphitschraierung liegen 
nicht vor. 

Sowohl das Vacuumöl aLs auch das gewöhnliche 
Mineralöl ist wahrend des ganzon Jahres von der gleichen 
Beschaffenheit. 

Zu d. Auf die Frage d sind von 31 Verwaltungen 
Beantwortungen eingelaufen, deren wesentlicher Inhalt 
der folgende ist: 

1. Großherzogl. Badische Staatseisenbahncn. «) Für 
kaltlaufende Lokomotivtcile. Das zu liefernde Mineral- 
sehmieröl mull ein aus Erdöl gewonnenes Produkt sein 
und darf weder Stein kohlenteer-, Braunkohlenteer- und 
Schiefer-Öle, noch pflanzliche oder tierische Öle und 
Kette enthalten. 

Das Öl soll nicht zu dunkel gefärbt und wenig- 
stens in dünnen Schichten noch durchsichtig sein, ilarf 
keinerlei feste Stoffe suspendiert enthalten und bei längcrem 
Lagern keinen Bodensatz bilden, muß gänzlich frei sein 
von Schleim, Teer und llaiv.cn und sich in Petroleum- 
Benzin von 0,70 spez. Gewicht ohne Rückstand lösen 



Die Gegenwart von Brandharzen darf sich beim 
Schütteln mit dem gleichen Volumen Schwefelsäure vom 
spez. Gewich« 1.53 durch Braunfärben nicht bemerkbar 
machen. 



Der gesamte Säuregehalt darf über 0,5 Säifrc- 
grade I entsprechend 0,027% Schwefelsäurehydratl nicht 
hinausgehen. 

Das spez. Gewicht soll bei 20 "C nicht unter 0,90« 
und nicht über 0,925 liegen. 

Beim Erhitzen im offenen Tiegel darf der Ent- 
flanimuiigspunkt nicht unter 150" C und der Entzündungs- 
punkt nicht unter 190° liegen. 

Ein Schäumen des Öles darf bei keinem Erhitzunif»- 
grad statt linden. 

iki B4 stündigem Erwirmen in dünner Schicht an 
freier Luft auf 100 " C darf es weder Säuerung noch 
Verharzung zeigen. 

Der Flüssigkeitsgrad des Öles muß bei 20" V 
mindestens 25 und höchstens fio. bei 50° (' mindestens 
6 und höchstens io Mal sc» groß sein als derjenige 
destillierten Wassers von 20° C und ist auf einem Engler- 
schen Viscosimeter zu bestimmen. 

Der Plttwigkeitsjrrad des für den Sommer zu 
liefernden Öles muss sich den oberen Grenzen und der- 
jenige des für den Winter zu liefeniden Öles den unteren 

Greinen albern. 

Das Noramcröl muss bei 5° (', das Winteröl bei 
12" C noch fließend sein, d. h. es muß bei diesen Tempe- 
raturen aus einer 5 mm weiten Öffnung bei 30 mm 
Druckhöhe noch tropfbartlOssig auslaufen. 

ß) Für heißlaufende Lokomotivtcile (Dampf- 
cylinderölt. Dieses Ol muß im allgemeinen den unter 
a a" in den Absätzen 1—3 gestellten Anforderungen ent- 
sprechen. 

Der Säuregehalt darf über 0,3 Säuregrade (ent- 
sprechend 0,016% Schwefelsäurehydrat) nicht hinaus- 
gehen. 

Das spez. Gewicht soll bei 20° C zwischen 0,890 
und 0,940 liegen. 

Der Kuttlaminungspunkt im offenen Tiegel bestimmt, 
soll nicht unter 270° C liegen. 

Es darf beim Erhitzen kein Schäumen statt- 
finden. 

Der Flüssigkeitsgrad im geaichten Engter' scheu 
Viscosimeter bestimmt und auf Wasser von 20° C bezogen, 
soll bei 50° C nicht unter 30 und bei 100" C nicht 
unter 3 betragen. 

Das ( »1 muß beim Ablaufcnhisscn an einer reinen 
Glaswandung vollkommen durchsichtig erscheinen und 
darf hierbei keine festen Teilchen erkennen lassen; 
außerdem muß es in Benzin von 0,7 spez. Gewicht voll- 
ständig löslich sein. 

2. König!. Bayerische Staatsciseubalmen. Das 
Mincralschmicröl darf keinerlei fremdartige Beimengungen 
enthalten, muß frei von Wasser und mechanischen 
Verunreinigungen sein und darf, in dünnen Schichtet! 
längere Zeit den Einwirkungen der Luft ausgesetzt, 
weder verharzen noch eintrocknen. 
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Das xpez. Gewkhl soll bei : 15" (' nichl unter 
0,'J05 und nicht ober 0,940 liefen. Dir Flammpunkt 
darf im Pensky-Marten Vhen Apparat« bestimmt, hei 
Winteröl nicht unter 135° C, bei Sommern! nicht unter 
115° C liegen. 

Der Flü^iu'kpit-Lrrad M>llauf\VasM-r von j 20 °C 1 
bezogen, im amtlich ircaichten Eiurlerschcn Viscosimeter 
zwischen folgenden Werten sich beweircn: 

Winteröl SommerOl 
' 20° C - 25 -50 50—80 
•i SO°C = 4,5-7,5 7,5-11,0 
In ein U-ibrmisr uelmtrencs (ila-rohr von «mm 
lichter Weite bis zur Höhe VQH 30 mm irefullt. Dil 
das Sommern! hei ä"C. das Winteröl bei —15* (' 
nach wiederholtem einst undik'cu Abkühlen den PKLmig- 
kcitsjrrad in der Weise beibehalten, daß bei gleich- 
bleibendem Drucke von 50 mm Was»crsaulc das dl j n 
den U- R nh rehe n in einer Minute noch mindestens 10 mm 
sleiirt. 

Die Mineralöle müssen in IVnzol klar löslich nein 
und dürfen suspendierte A>phalt>tonV nicht enthalten. 

Im Verhlltnbwc von 1 : 40 mit Pctroletimbcnziu 
von 0,690—0.710 spez. Gewicht gemengt, dürfen diese 
Öle nach 24 stilndiu'em Stehen an einem vor direktem 
Sonnenlichte ircschutzten Orte bei der Filtration nach 
vollständigem Auswaschen nicht mehr als 0,2 % Rück- 
stand hinterlassen. 

Der Gehalt au organischen Sauren darf, al» Schwefel- 
säure-Anhydrid berechnet, höchsten* o,a " „ betragen. 

Das Rohöl muß ein vollständig reines, gut ab- 
gelagertes, klares, nasser- und schlcimfrcies Rapsöl sein, 
welches auch nach längerem Lagern keinen Bodensatz 
mehr abscheidet. 

Das Öl muß so säurefrei sein, dal! dasselbe 
IHlehstens 1,87 " 0 freie Ölsäure, entsprechend 0,32 */. 
Schwefelsäure-Anhydrid 16 Saurcirrade), enthalt. 

Das öl m>II in amtlich gcaichteu Kmrler'schen 

Vineosiraeter bei + 20" C noch aindexteiu 12 mal dick- 

thtssiirer als Wasser von + 20 "C sein. Das spezifische 
Gewicht soll bei + 15 • C zwischen 0,913 und 0.915 
Hege*. 

3. Lobeek-Hueheaer Kiscnhahn-G esellechaft, Rc- 

KOOÜere Vorschriften hinsichtlich der Krprobuinf der 
Schmiennaterialieu bestehen nicht; jährlich werden die 
neu zu beschaffenden Öle mmrfaltijf aus den angebotenen 
ausgesucht und in ihrem Verhalten im Ret riebe verfolgt. 

4. Knnigl. Fi-euß. Militär-Eisenbahn. Zur Erprobung 
der Schmii rmatcrialieu »reiten die bei der htMbjL Preu- 
ßischen Staalsbahn-Venvaltuni: maßtrebenden Vorschriften. 

5. Großhcrzoirl.Oldenbuiyische Eiscnbahndircktion. 
Vorsehriften hinsichtlich der Erprobung bestehen nicht. 

6. Pfälzische Eisenbahnen. Miueralschmieröl muß 
rein sein, d. h. frei von Schleim, Harzen. Sauren, Al- 



kalien, Salzen, Teer und Wasser, es darf nicht die Eigen- 
schaft des Trocknens !>esitzcn und bei Hinterem l.agcrn 
keinen Liodciisatz bilden. Das spezifische Gewicht soll 
hei 15* V zwischen 0,900 und 0,915 liefen. 

Das Öl darf bei einer Tcmiieratur von — 10" (' 
Doch nicht eratarren, muß bei — 5 " C noch flüssis; sein, 
auch soll dasvlhe unter 160 0 (' keine entzündlichen und 
unter 1 SO " f ' keine dauenid brennbaren Dilrapfe ent- 
wickcln: es soll beim Krhitzen nicht schäumen. 

Klir das Mineralcylinderöl (reiten dieselben Re- 
diniruniren mit folgenden Ausnahmen: Das Öl muß hei 
+ 5* C bis + 10" (' noch flüssig sein, auch soll dasselbe 
unter 300 " (' keine entzllndlichen und unter 350 " (' 
keine dauernd brennbaren Dämpfe entwickeln. Viscositats- 
k.H fflzieut = 5 bei 100" C. 

. 

7. 19. Die K. K. D. Altona, Rellin, Ureslau. Rrom- 
berg, Cassel. (Min, Klberfeld, Hannover. Majrdebun.'. 
Mrinster i. W., St. .lohann-Saarhrucken, die Rcichsciscn- 
bahnen in Klsaß-Lothringcn und die Königl. Wurttcm- 
benrischen Staatshahncn. Das Mincralsehinicrnl »oll als 
Sommer- und Winteröl geliefert werden. 

Ks soll betragen bei 20* C: da» spezifische (ie- 
wieht 0,900- 0,940, der FlQaaigfceit^grad, bezogen auf 
destilliertes Wasser von 20» C: 
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Auf 160 0 C e 


rhitzt soll das Sonnncröl, auf 145 " (' 



erhitzt das Winteröl entflammbare Dumpfe nicht ent- 
weichen lassen. 

Das Botnnieröl soll Ik-i — 5" ('. das Winteröl bei 
— 20" C noch (bessern! sein. d. Ii. es soll, einem gleich- 
bleibenden Drucke von 50 mm Wassersäule ausgesetzt, 
in einem ( i lasröhrchen von 6 nun innerer Weite noch 
mindestens 10 mm in einer Minute steigen. 

Das ö| soll wasserfrei und frei von Mineralsäuten 

1 sein, darf organische Sauren höchstens 0.3 " 0 ( auf Schwefel - 
sanreanbydrid lM-rechnet) enthalten und nur schwachen < '<<- 

1 rueh besitzen, soll sich im Verhältnis 1 : 40 Rnumteilen in 
Pctrolcttmbcnziii von 0,67 -0,70 spezifischem (iewieht 
vollkommen lösen lassen, in einem Probierglas von 20 mm 
lichter Weite eine klare I/isiing von hellbrauner Farbe 
und nach 24 stundigem Stehen nur Spuren von Nieder- 
sehlair Beigen. 

Das Öl darf keine fremdartigen Beimengungen 
enthalten und selbst nach lauterem Lagern keinen Boden- 
satz bilden, auch darf es in dannen Lagen längere Zeit 
den Einwirkungen der Luft ausgesetzt, weiler vcrbaiv.cn. 
noch zu einer tiruisartigen Schichte eintrocknen. 
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20. Königl. Sächsische Staatscisenbahnen. Das 
Minerahylinderöl wird während des ganzen Jahres in 
gleichbleibender Konsistenz geliefert und soll sieh hei 
300° C noch nieht zersetzen. 

Das gewöhnliche Mineralöl ist im Sommer diek- 
flüssiger als im Winter zu liefein und soll das Sommer- 
Di noch bei —10° C, das Winteröl noch bei —20° C 
flüssig blcilx-n. Außerdem soll das Summer- wie Wintcr- 
schmicröl bei -f-50°C nicht flüssiger als rohes Rüböl sein. 

Im Übrigen müssen alle Mineralöle säure-, teer-, 
harz- und wasserfrei sein, dürfen bei längerer Lagerung 
keinerlei Bodensatz bilden und keine Beimischungen von 
Pflanzen oder tierischen Ölen oder sonstigen Stoffen 
enthalten. 

Die Prüfung auf den Flüssigkeitsgrad geschieht 
mittelst des Engler'schen Viscosimcters. 

Hei der Prüfung wird festgestellt: 

a) Der Ztlhigkciisgrad im Vergleich zu rohem Kübrtl, 

b) die Temperatur in °C. bei welcher sich sichtbare 
Dampfe bilden. 

c) ilie Temperatur in °C, lw>i welcher sich entzündbare 
Dämpfe entwickeln, 

d) die Temperatur in °C, bei welcher das Öl brennt, 

e) das spezifische Gewicht des Öls bei -20'» ('. 

21. Großherzogliche Kisenbahndirektiou Schwerin 
i. M. Das Mincralschmicröl soll bei 20" C ein spezi- 
fisches Gewicht von mindestens 0,900 und höchstens 
0,925 besitzen und sein Flüssigkeitsgrad, bezogen auf 
destilliertes Wasser von 20° C, soll bei den naeh- 
verzeiehneten Wärmegraden zwischen den angegebenen 
Grenzen liegen. 

a) Sommeröl Iii Winteröl 
Flüssigkeitsgrad Im-i 20° C 50° C 20« C 50" C 
obere Grenze „Co 10 45 !t 
untere Grenze _ 40 H 25 « 
Auf 160" C erhitzt, soll das Mineralöl entflammbare 
Dämpfe nicht entweichen lassen. 

Das Sommeröl soll bei —5" (', das Winteröl bei 
— 15° C noch fließen. 

Das Mineralöl soll wasserfrei und säurefrei sein, 
soll sieh im Verhältnis von 40 Kaumteileii in Petroleum- 
benzin von 0,67 bis 0,70 spezifischem Gewicht vollkommen 
lösen lassen und eine klare Lösung von heller Farbe 
liefern. 

Das Öl darf nach längerem Li gern keinen lioden- 
satz bilden, auch darf es keine trocknenden Eigenschaften 
besitzen. 

22. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eiscubahn-Ge- 
sellsehaft. Die Öle werden hinsichtlich ihres spezitischen 
Gewichtes. Säuregehalte« und Eiitflammungspunktes 
erprobt. 



23. K. K. priv. Kai>er Ferdinands-Nordhahn. Für 
die Einlieferung von Mineralölen bestehen folgende 
Vorschriften: für Sommeröl, EntzUndungspunkt nicht 
unter 160« C, für Winteröl Erstarrungspunkt unter 
- 10 o C. 

Die Öle werden nach Anlieferung vor dem Ge- 
brauche einer Filtrierprobe und einer Untersuchung 
auf der von Klein, Schanzlin und Becker zu Frankental 
in der Pfalz gelieferten Oelprobiermasehine unterzogen. 

24. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Die in Ver- 
wendung kommenden Schuiiermatcrialien sind zu unter- 
suchen auf den Flüssigkeitsgrad, den Entflammungspunkt. 
Säuregehalt. Harzgehalt, das Vorhandensein unlöslicher 
Beimengungen und das spezitische Gewicht. 

Die Prüfung auf den Flüssigkeitsirrad wird auf 
dem Fiseher'schen Viseosimeter durchgeführt. 

Die Proben werden bei den Temperaturen von 
20, 35, 50, 65, 80 und 95 « C vorgenommen. 

Der Flüssigkeitsgrad eines Selimiermaterials soll 
sieh bei der mittleren Temperatur, etwa hei 45— 80 «C, 
jener eines guten Rnbnls nahem. 



Der vorgeschriebene Entflaramungspunkt ist bei 

Entflunmunfispunkt. Brennpunkt. 
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Für die mit Dampf in Berührung kommenden 
Nchmicrmaterialcn soll der Enlflammungspunkt nicht 
unter 250 0 C Hegen. 

Der Säuregehalt soll höchstens betragen: bei Rüb- 
öl 4 bis 5, bei Vaseline 0,12. bei Mineralöl für Lokomo- 
tiven 0,9, bei Mineralöl für Wagen 2.0 und bei eonsistentem 
i Fett 0,5 Säuregrade. 

Das Vorhandensein harziger Substanzen wird durch 
Erwärmen des Sehmiermaterials in kleinen Porzellan- 
eebakn festgestellt. 

Unlösliche Beimengungen werden durch Filtration 
mittelst dichtem Leinwandgewebe oder Filz bestimmt. 

Das spezifische tiewicht des Sehmiermaterials 
1 bei 16 « C soll in den Grenzen von 0,880 bis 0,940 
: Hegen. 

25. u. 2«. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Die Proben er- 
strecken sich auf die Ermittelung des spezifischen Ge- 
wichtes, des Flammpunktes, des Kftltepunktes, des 
Flüssigkeitsgrades bei den Temperaturen 20 bis 40 ", be- 
ziehungsweise 50 » C (bei Gylinderölen bei 20, 50, 75 
und 100° V) nach Engler, des Gehaltes an harzenden 
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Bestandteilen, dos Säuregehalte* und des Gehaltes an I 
mechanischen Verunreinigungen. 

Bei der Wahl dm Wagensehmioröles und des 
Schmieröles für die kalten Teile der Lokomotiven wird 
darauf gesehen, daß sich der Flüssigkeitsgrad bei 20" (' 
zw ischen 20 un<l 30 naeh Engler bewegt. 

Heim Wagenßl muß der Flammpunkt über 180*0, ' 
beim Maschinenöl Ober 170 °C und beim t'ylindornl 
Ober 250° V liegen, da-s Cylinderfll muß feiner bei 
20° C Doch leicht fließen, und zwar soll der Flüssigkeits- 
grad bei dieser Temperatur nicht größer «ein als ISO 
nach Engter. 

Der Kältrpnnkt soll beim Wagen- und Maschinenöl 
mindestens 18 °C, beim t'ylindoröl — 5 # C heiraten. 

27. Friv. Österreichisch-Ungarische Staalscisen- 
bahn- Gesellschaft. Das Mineralschmicröl muß voll- ' 
kommen neutral sein; es muß ferner frei sein von 
Wasser, es darf w eder feste Substanzen suspendiert, noch 
fette Harze, Kautschuk. Tonerdeseifen u. dgl. gelöst 
enthalten. 

Das spez. Gewicht soll zwischen 0,900 und 0,935 
liefen. 

Der Enlftammungspijuk« soll Ober 150" (', bei 
Cylinderfllen Ober 880*0 liegen. 

Das Mineralschmieröl, Wjntcrqualität. soll Ihm 
— 10 °C noch vollständig flüssig sein und bei — 16 °C 
nicht erstarren. Bezüglich der Viseosität wird verlangt, 
daß dieselbe bei 20° (' das eineinhalbfache bis 
zweifache des Rültoles nicht Übersteigt. 

Das Robfll muß gut abgelagert, vollkommen klar 
und durchsichtig, sowie frei von Wasser sein. 

Das Öl muß hei 0°C 38° bis an der 
Fischor'sehcn Ölwaagc zeigen. 

Der Säuregehalt des Öles darf 8 Grade nicht 
übe rat eigen. 

Die SohmierOle werden überdies noch einer soge- 
nannten l .aufprobe in der Weise unterzogen, daß von 
jedem Öle die Temperatur bestimmt wird, welche das 

IjM-'crf utter bei bestimmter Belastung derselben Menge 

Ö| und der gleichen Tourenzahl bezw. gleichen Zoit- 
raum annimmt. 

Der Talg muß den ihm eigentümlichen (icruch 
besitzen, er soll schwach gelblich oder grau weiß und 
bei gewöhnlicher Temperatur nicht schmierig, sondern 
fest und hart sein. 

Er darf weder Wasser, noch feste Substanzen uder 
fremde Fette beigemengt enthalten und nach dem 
Schmelzen keinen Bodensatz zeigen. 

Der Säuregehalt darf H 0 nicht übersteigen. Als 
unterste Grenze für den Erstarrungspunkt der aus dem 
Talg abgeschiedenen Fettsäuren (Talgtilre) werden 41 °C 
angenommen. 



28. K. K. priv. SUdhahn-Gesellschaft. Die minera- 
lischen Schmiermaterialien werden nur hinsichtlich ihres 
Flüssigkeitsgrades (auf dem Engler sehen Viscosimcter) 
und hinsichtlieh ihres Entflammungspunktes (bei ge- 
schlossener Schale) erprobt; andere Erprobungen linden 
nicht statt. 

29. König!. Ungarische Staatseiscnbahncn Die 
Schmicrmatcrialicii weiden zeitweise mittelst einer Öl- 
piobicrmaschine i Bauart Mailcns. kleines Modell) erprobt; 
außerdem werden mit den t'ylinder-Sehmierölen prak- 
tische Proben durch Bestimmung der Gewichtsverluste 
der Kolbenringe und Schieber pro Kilometer vor- 
genommen. 

30. Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. Das 
Schmieröl soll keine trocknenden Eigenschaften besitzen; 
es soll erst bei — 0° C schwerflüssig und erat bei — 14» C 
steif werden. 

Brennbare Gase dürfen sieh erst bei Erhitzung 
Uber ISO* C entwickeln; boi Erhitaang über 235 0 dürfen 
sich eist Gase entwickeln, welche fortwährend brennen. 

Das spez. Gewicht soll zwischen 0,000 und 
",020 liegen. 

Natronlauge von 1.4 spez. Gewicht soll weder auf 
kaltes noch auf bis zu 100° C erwärmtes Öl einwirken. 
Das Öl soll selbst bei starkem Erhitzen nicht 
i schäumen und erst bei 300 0 0 anfangen zu verdampfen. 
Schwefelsäure soll vom öl höchstens hellgelb 
gefärbt werden. Beim Schütteln einer Mischung von 
gleichen Mengen Öl (auf 15"C erwärmt! mit Salpeter- 
säure von 1,45 spez. Gewicht darf die Temperatur 
höchstens auf 26 0 C steigen. 

31. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. Gewöhnliches Mineral- 
schmieröl muß gut gereinigt, klar, frei von Schleim. 
Harzen, Sauren, Alkalien, Salzen, Teer und Wasser 
sein. Das Öl darf keine trocknenden Eigenschaften 
besitzen. 

Das spez. Gewicht des Öles soll hei + 15° C 
innerhalb der Grenzen von 0,000 und 0.920 liegen. Das 
öl darf bei — 10 °C nicht erstarrt sein. 

Es soll bei Erhitzung auf -f- 150° t' keine ent- 
zündlichen Dämpfe entwickeln und darf, zu diesem Grade 
erhitzt, nicht mehr als 1 ° „ an Gew icht verloren haben. 

Die Dämpfe, welche bei Erhitzung des Öls bis 
Imo'M' entstehen, müssen nach Auzunduug gleich wieder 
erlöschen. 

Das Öl darf selbst bei starkem Erhitzen nicht 
schäumen. 

Auf 20° C erwärmt muß das Öl zum Ausströmen 
wenigstens zw eimal mehr Zeit brauchen als eine gleiche 
(Quantität reinen Küböles. Bei -J 50« C soll die Aus- 
strümungsgesehwiudigkeit ungefähr dieselbe sein, w ie die 
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des Hnböle» von gleicher Temperatur. Das Ö| muß 
eine gleich helle Farbe wie Rüböl besitzen, Das Rüböl 
«oll vollkommen klar «ein und «lauernd hell bleiben. 

Das öl soll auf der Senkwaage »flr die feilen 
Öle s«° zeigen. 

Zusammenstellung. 
Zu a— r. Nach den Fraeebeantwortungon ver- 
wenden /.um Sehmieren der Kolben und Schieber: 

3 Verwaltungen vorwiegend Rüböl. 

4 Verwaltuntreil verwenden teilweise Rühöl, teil- 
weise andere Öle (Mischungen von Mineralöl mit Rüböl 
oder Mineralöl allein). 

10 Verwaltungen verwenden Misehölc, bestehend 
au« Rüböl und Mineralschmieröl in vnrsehiedeuen 
Mischungsverhältnissen. 

19 Verwaltungen verwenden höher ent/.tindlivhes 
M ineralschmieröl (Cylinderöl). 

1 Verwaltung verwendet vorwiegend Vaseline (K. K. ' 
Eisenbahn-Ministerium). 

Von den 20 Verwaltungen, welche mineralisches 
Cylinderöl verwenden, sprechen sich 17 Verwaltungen 
dahin aus, daß sielt dieses Öl zum Schmieren der 
Cylinder und Schieber gut bewUhrt, und 10 dieser Ver- 
waltungen erklären das mineralische CylimlerOl auch 
/um Schmieren der Cylinder und Schieber vun Verbund- 
I .okomotiven geeignet. 

Es sind dies die K. E. D. Esten a. R., K. E. Ü. 
Stettin. Lübeck-Buchener Eisenbahn-Gesellschaft. K. K. 
priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn, K. K.^priv. Öster- 
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsehe Ver- 
bindongsbahn, Großherzogl. Oldenburgischc Eisenbahn- , 
direktion, K. K. priv. Sndhahn -Gesellschaft, König). 
I'ngarisehe Staatsciscnhahiun und König). Württcm- 
bergische StaatseisenlNihnen. 

Die K. E. 1). St. .Johann-Saarbrücken bemerkt, daß 
sich das mineralische Cylinderöl zum Schmieren der 
heißen Teile von Verbund - l^okomotiven nicht besser 
bewahrt hat, als da* ML*chöl, bestehend aus 3 Teilen 
Mineralöl und l Teil ROböI. 

Dagegen bemerkt die K. E. D. Essen a. lt., daß 
eine Mischung von gewöhnlichem Mineralöl und Rüböl 
nicht als ausreichend für schnellai heilende Ixikomotiven 
angesehen werden köi 

7 Verwaltungen erklären, daß sieh das gewöhnliche 
Mineralöl zum Schmieren der Cylinder und Schieber 
nicht iK'Währt bat. 

Graphit als Schmiermittel für Cylinder 

and Schieber. 
Xaeh den Fragebeantwortungen haben 23 Ver- 
waltungen bisher keinen Graphit zum Schmielen ver- 
wendet. 

18 Verwaltungen verwenden Graphit prolwweise 
als Schmiermittel uiid zwar: 



!) Verwaltungen zum Schmieren der Cylinder und 
Schieber. Bei 4 dieser Verwaltungen hat sieh der 
Graphit nicht bewahrt und bei 5 Verwaltungen ist ein 
abschließendes l'rteil noch nicht möglich. 

1 Verwaltung verwendet Graphit zum Schmieren 
der Stopfbüchsen mit befriedigendem Erfolge. 

3 Verwaltungen verwenden den Graphit nicht als 
eigentliches Schmiermittel, sondern gemischt mit Mineral- 
öl oder Talg zum Bestreichen der Gleitflachen von Achs- 
schenkeln bezw. der Schieber- und Cy linderwinde in 
der Werkstatte, lall« diese Flachen Neigung zum Rauh- 
laufen zeigen. 

Betreffs der Sehmiervorriehtungen, welehe von den 
!> Verwaltungen zur Graphitschmierung verw endet werden, 
fehlen von 3 Verwaltungen mthere Angaben. Bei 2 Ver- 
waltungen wilden die vorhandenen Lubrikatoren, bei 
2 Verwaltungen Sehiniuiapparate der Bauart Körppen und 
bei 2 Verwaltungen Sehmierapparate der Bauart Wagner 
verwendet, l'rteile über die Bewahrung dieser Apparate 
für den gedachten Zweck liegen nicht vor. 

Sommer- und Winteröl. 
Nach den Fragebeant «Ortungen verwenden zum 
Schmieren der kalten Teile 28 Verwaltungen im Sommer 
ein Mineralschmieröl mit höher liegendem Kältepinikte 
und im Winter ein solches mit tiefer liegendem Kiklte- 
punkte. 

9 Verwaltungen verwenden zum Schmieren der 
kalten Teile wahrend des ganzen Jahres das gleiche 
Mhieralscliuiicröl und zwar die K. E. D. St. .Johann- 
Saarbrücken. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, Ge- 
sellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 
eiseubahneii, K. K. priv. Österreichische Nordwest bahn 
und Süd- Norddeutsche Verbindungsbahn, Großherzogl. 
Oldenburgischc Eiseiilmhndiicktion. Pfälzische Eisen- 
bahneii. K. K. priv. Österreichische Südbaiiii und K. K. 
Eisenbahn-Ministerium. 

Die K. E. 1). St. .Johann -.Saarbrücken bemerkt, 
daß sie nur Sommert! verwendet. 

Dagegen bemerkt die K. K. priv. österreichische 
Nordwcsihahn und RDd-Nnrddcutsehe Verbindungsbahn, 
daß sie nur Mineralschmieröl mit möglichst tief liegendem 
Kittepunkte (Winteröl) zum Schmieren der kalten Teile 
verwendet, was sich sehr gut bewahrt, weil seit Kin- 
führung dieser Methoile die Anzahl der heißlaufenden 
Wegen wesentlich abgenommen hat. 

Zu d. Nach den FragelH-autwortungen gehen 
14 Verwaltungen nach den Vorschriften der Königl. 
Preußischen Staatsbalmverwaltung über die Prüfung der 
Schmiermittel vor; außerdem liegen noch von 

12 Verwaltungen nähere Angeben über die 
IVnfuiigsvorschriiteii vor und 

. r ) Verwaltungen erteilen keine Vorschriften für 
die Prüfung. 
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Nach ded FraKebMUStWOrfangen solle n die Mincral- 
schmierölc rein, d. h. frei von unlöslichen Stoffen >ein 
und keinen Bodensatz bilden. Sie sollen ferner frei von 
Sehleimtcilen, Teer und Harren sein. In dünnen 
Laven den KinwirkunL'en der Luft ausgwntat, dürfen 
sie weder verharzen noch eintrocknen. 

Das spezifische Gewicht 

soll nach den Vorschriften der Könisrl. Preußischen 
Eisenbahn- Verwaltung zwi-chen 0.900 und 0,940, nach 
denen diM|iriv.(teteireichis('lhUngari8dien8ta«twiirtnbthn" 
Gesellschaft zwischen 0.900 und 0.935. und denen des 
K. K. Kiseiiltahn-Ministeriums zwischen den Grenzen 
von 0,880 und (>, , .)4o liefen. Engere Grenzen schreiben 
vor: die KOnigl. Bayerische Ntaat-seisenhahnen mit 
0.900 und 0.925, die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft 
und die Gesellschaft für den Betrieb von Niederlän- 
dischen Staatseiscnlmhneu mit 0,900 und 0.920, endlich die 
Pfälzischen Eisenbahnen mit 0,900 und 0,915. 

K n t f I a m in u n g s p u n k t . 

Die Königl. Preußische Staatseisciibahuverwiiltung 
sehreibt den Flammpunkt für Sommeröl mit 180° C und 
für Winteröl mit 145 11 ('vor. Niedriger liejrcnde Flamm- 
punkte werden vorgcschrielien: von den Großherzoul. 
Hadischen Staatseisenbahiien 150 n C. von den KOnigl. Bay- 
erischen Staatseisenbahiien 145 U C für Sommeröl und 
135° C fürWinteiöH im Peusky-Martcus- Apparat bestimmt), 
vom K. K. Eisenbahn-Ministerium 130* C für Wagcnölc (im 
Abel-Apparat bestimmt), von der K. K. priv. öster- 
reichischen Nordwest bahn und Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn und priv. ('Merreichisch-1'in.'arischeii Staats- 
eiM iibahn-GesellscIiaft 150 "(' für Wageiiöle. Höher 
liegende Flammpunkte schreiben vor: das K. K. Eisen- 
bahn-Ministerium 18(/' ('für Maschinenöle, die Holländische 
Eisenbahn -Gesellschaft 190 0 C, K. K. priv. öster- 
reichische Nordwcsthahn und Sild-Norddeutsehe Ver- 
bindungsbahn 170 °C für Maschinenöl. Für Cylinderöle 
sind die nachersichtlichen Flammpunkte vorgeschrieben: 
Bei den Großherzoirl. Badisehcn Stautseiscubahnen 
270° C, beim K. K. Eisenbahn-Ministerium, der K. K. 
priv. österreichischen Xordw-cstbahu und Süd - Nord- 
deutschen Verbindungsbahn und priv. Österreichisch- 

Ungarischen Stutsewenbahn-GcwlLaibiri 250 0 C, bei 
den Pfälzischen Eisenbahnen 800° C. 

Flüssigkeitsgrad. 

Dieser .schwankt bei den Verwaltungen, welche 
Sommer- und Winterole verwenden, in weiten Grenzen. 
Xach den Vorschriften der Königl. Preußischen .Staats- 
eisetibahn- Verwaltung soll der Flüssigkeitsgrad bezogen 
auf destilliertes Wasser von 20° C nach Engler betragen: 
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Iii noch weiteren Grenzen, nämlich zwischen 25 
und 00 bei 20 "C kann der Flüssigkeitsgrad bei den 
Gioßherzogl. Badischen Staatseisenbahiien schwanken; 
wobei die obere Grenze für das Soiiimeröl, die untere 
für das Winteröl gilt. 

Engere Grenzen sehreiben jene Verwaltungen vor. 
w elche wählend des ganzen Jahres das deiche Mineralöl 
Verwenden. So schwankt der Flüssigkeitsgrad bei der 
K. K. priv. Österreichischen Xordwestbalm und Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn bei 20 • C zw isciieu 
20 und 30; bei der Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Stautseiscubahnen soll der Flüssigkeits- 
grad bei 20 °C mindestens doppelt so groß sein als 
jener des Rüböls und bei 50 0 C gleich jenem des 
UUböls. 

Für Cylinderöle schreiben dieGroßherzogl. Badischen 
Staatseisenbahiien den Flüssigkeitsgrad von 30 bei 50 0 C 
und von 3 bei 100 0 C — nach Engler — vor. 

Xach den Vorschriften der K. K. priv. Öster- 
reichischen Nnrdwestbahn und Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn soll der Flüssigkeitsgrad bei 20 °C nicht 
höher als 150 und nach den Vorschriften der Pfälzischen 
Eisenbahnen mindestens 5 bei 100 • C sein. 

Kaltepunkt. 

Nach den Vorschriften der Preußischen Staats- 
bahnverwaltune wird der Kaltepunkt von Schmierölen 
nach der U-Rohr-Methode twstimmt. 

Bei Sommeröl soll der Kaltepunkt - 5M' und 
Winteröl — 20 " (' betragen. 

Die Königl. Sächsischen Staatseisenbahiien schreiben 
für Sommeröl ebenfalls — 5 0 (' und für Winteröl 
- 20 "C als Kältepunkt vor. 

DieGroßherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. M. 
und die König). Bayerischen Staatseisenbahiien schreiben 
als Kältepunkt für Sommeröl - fi u (' und für Winter- 
öl - 15 0 C vor. 

Von den Verwaltungen, welche im Sommer und 
Winter Mineralöl von gleicher Beschaffenheit benutzen, 
schreiben die K. K. priv. Osterreichische Nordwest- 
bahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn und die 
priv. Österreichisch- Ungarische Staatsciseubahn- Gesell- 
schaft — 15" C, die Gesellschaft für den Betrieb von 
XiederländisiheiiSiaatseis4«iibalHien— 14° C.die Pfälzischen 
Eisenbahnen — 10" C und die Holländische Eisenbahn- 
Gesellschaft — U* C als Kältepunkt vor. 

Für Cylinderöle ist der Kältepunkt bei der K. K. 
priv. Österreichischen Nurdwestbahn und Süd - Nord- 
deutsche Verbindungsbahn — 5° C, bei den Pfälzischen 
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Eisenbahnen r 5 bis 10" C. and nach den Vorschriften 
der Großhcrzogl. Btduchcn .Staatseisenbahnen soll das 
Cylinderöl bei + 15" C. noch aus einem gewöhnlichen 
Keagicrcylinder ausfließen. 

Säuregehalt. 
Nach den Vorschriften iler Preußischen Staats- 
bahnverwaltung, der Königl. Bayerischen Staatseisen- 
hahnen und den Köniirl. Württembergischen Staatseisen- 
bahnen soll der Sinngehalt nicht mehr als 0,3%, auf 
Sehwefelsaureanhydrid bezogen, betragen. 

Die K. E. I). St. .loliaiin-Saarhrücken verlang 
vnui CylinderOl, daß es gänzlich frei von Mine raisauren 
ist und an organischen Sauren nicht mehr als 0,1 °/o ent- 
halt. 0,5 Sanregrade, entsprechend 0.027 % Schwcfel- 
saurehydrat, ist bei den Großherzotd. Indischen Staats- 
eisenbahnen noch zulässig. 

Nach den Vorschriften des K. K. Eisenbahn- 
Ministeriums sind bei Maschinenöl 0.9 und bei Wagenöl 
2 Säuregrade zulässig. 

Löslichkeit im Pctrolcum-Henzin. 
Nach den Vorschriften der Preußischen StaaN- 
bahnverwaltung. der Großlierzogl. Hiscubahndirektion 
Schwerin i. M., der CroßhcrzoL'l. Badischen und der 
Königl. Württembergisehen Staatseisenbahnen soll das 
Mineralschniieröl in Petroleum-Benzin von 0,7 spezinsehes 
Gewicht im Verhältnis von 1 : 40 löslich sein, die 
Lonnig von hellbrauner Farbe sein und nach 24 stündiuem 
Stehen nur Spuren von Niederschlag zeigen. 

Farbe, Durchsichtigkeit. 
Die Großhcrzogl. Badischen Staatseisenbahnen 
schreiben vor. daß das Mineralöl nicht zu dunkel und 
wenigstens in dünnen Schichten noch durchsichtig ist. 
Die K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutsche Verbindungsbahn haben die gleiche Vorschrift 
heim Maschinenöl für die kalten Teile und die Gesell- 
schaft für den Betrieh von Niederländischen Staatseisen- 
bahnen schreibt vor, daß das Mineralöl so hell wie 
Hübol sein soll. 

Verhalten gegen Schwefelsaure. 
Die Großlierzogl. Radischen Staatseisenbahnen, die 
priv. Österreichisch -Ungarische St aatseisenbahn- Gesell- 
schaft und die Holländische Eisenbahn - Gesellschaft 
schreiben vor, daß Schwefelsäure vom Mineralöl höchstens 
gelb gefärbt wird. Die beiden eisteren Verwaltungen 
lienutzen zur Probe Schwefelsäure von 1,53 spezifischem 
Gewieilt un<l gleiche Raumteile von Säure und Öl. 
Schäumen beim Erhitzen. 
Die Großhcrzogl. Radischen Staatseisenbahnen, die 
Holländische Kisenbahn-Gesellschaft, die Gesellschaft für 
den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen und 
die Pfälzischen Eisenbahnen schreiben vor. daß bei 
stärkerem Erhitzen des Mineralöles kein Schäumen ein- 
treten darf. 



Schlußfolgerung. 
Zu a und b. Zum Sehmieren der Dampf- 
cylinder und Schieber wird vorwiegond höher 
entzündliches MincralschmierOl, in geringerem 
Umfange Mischöl, bestehend aus gewöhnlichem 
Mineralöl und Rüböl, und nur vereinzelt noch 
reines Uflböl verwendet. 

(iraphit ist versuchsweise zum Schmieren 
der Cylinder und Schieber verwendet worden, 
nach den bisherigen Erfahrungen jedoch noch 
ohne Erfok'. Aus diesem Grunde liegt auch ein 
Urteil darüber, welche Schinierapparate sich 
für die Graphitschmicrung bewährt haben, nicht 
vor. Die hochsiedenden mineralischen Schmier- 
öle hahen sieh zum Schmieren der heißen Be- 
standteile auch bei Vcrhiindlokomotiven be- 
währt. Ein Zusatz von Talir hat sich in mehreren 
Fällen als vorteilhaft erwiesen. 

Zu c. Das Mineralsehmieröl für die kalten 
Teile wird Überwiegend im Sommer mit hoher 
liegendein und im Winter mit tiefer liegendem 
Kältepunkte verwendet: ein Teil der Verwal- 
tungen zieht es indessen vor, während des 
ganzen Jahrca das gleiche Mineralsehmieröl zu 
benutzen. 

Zu d. Die Vorschriften über die Krprohung 
der Schmiermaterialien beziehen sich vorwiegend 
auf das spezifische Gewicht, den Kntflammungs- 
u »d Entzündunifspunkt, den Flüssigkeitsgrad, 
den Kältepunkt und den Sauregehalt. 

Teilweise hestehen überdies noch Vor- 
schriften für die Löslichkeit in Benzin, die Farbe 
und Durchsichtigkeit, das Verhalten gegen 
Schwefelsaure, die Prüfung der Reinheit durch 
Filtern und das Niehtsehäumen beim Erhitzen. 
Die Vorschriften zeigen hinsichtlich der Reinheit 
des Öles, des Entflammungspunktes, des Säure- 
gehaltes und der Löslichkeit in Henzin keine 
wesentlichen Verschiedenheiten; betreffs des 
spezifischen Gewichts weichen die Vorschriften 
insofern von einander ab, als die Grenzen hier- 
für bald weiter, bald enger gezogen sind. 
Größere Verschiedenheiten in den Vorschriften 
hestehen nur in Rezug auf den Kältepunkt und 
den Flüssigkeitsgrad, was hauptsächlich auf den 
('instand zurückzuführen ist, daß viele Verwal- 
tungen, wie Obenerw ähnt, im Sommer ein Mineral- 
öl mit höher liegendem Kältepunkt verwenden 
als im Winter. 
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VII. 5. Spelsewaaiier. 



Bericht 



über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 5. 
Speisewaaaer. 

(VBffl Krage Orupi* III, Nr. 8 tler hagtWwtWWtBAgMI 
von 1881) 

Welch» Verfahren der Reinigung des Kesselspeise- 
wassers haben sieh bei längerem Gebranehe bewUhrt? 

B^rirblersUtlrr: K. K priv. i 'steneichisthe Norilwntbaiiii. 

Diese Frage wurde von 20 Verwaltungen mehr 
oder weniger einteilend beantwortet. 

A. Von den 20 Verwaltungen benutzen in mehr als 
50 Fallen 1* das von StiUL'l wissenschaftlich bcL'rlludcte 
chemische Wasscr-Rcinigungs- Verfahren zur Ent- 
fernung des Kalkes. d«-r Magnesia und des Eisens auf 
kaltem Wege, und zwar außerhalb des Kessels (das 

sogenannte Von'elmgtmgsverfBhrpn) mittel«! besonderer 
Einrichtungen. 

Ks sind dies folgende Verwaltungen: 

1. (iroßherzo^i. Hudische StaatseUenbahneo. Ks 
sind 3 größere Anlegen uaeh System Dcrvanx-Rcisert 
vorhanden, und zwar in 

Station Lauda . . 20cbmSt. seit 1893. 
Heideiberg. «0 ehm. St. „ 1S97. 
Osterburken 20cbmSt „ 1900, 
sowie kleinere Anlagen desselben Systems in den bahn- 
eigenen Elektrizitätswerken Mannheim, Bruchsal und 
Karlsruhe. 

In den Stationen Heidelberg und Osterburken wird 
der abziehende Dampf der Dampfpumpe zur (unzu- 
reichenden) Vorwärmung des gereinigten Wassers benutzt 

Das Wa&st»rreiuiguugs-Verfahren ist von großem 
Vorteile, solange mit der Enthärtung nicht unter 9" 
Deutsche Härte herabgegangen wird. 

2. Kfmigl. Bayerische Staatseisenbahnen. Größere 
Wasser-Keinigungs-Anlageu nach den Systemen Dervaux- 
Reisert, Humlsildt-Gaillet und Dcrumaux sind auf den 
Hahnhofen Augsburg, Ingolstadt, Landshut, Plattlinir bei 
Ulm, Würzburg und in einigen kleineren Wasserst ationen 
mit Erfolg im Betriebe. 

3. Lübeck-RUchencr Eisenbahn-Gesellschaft. Das 
Kesselspeisewasser wird einer chemischen Reinigung nach 
dem Dehne'sehen Verfahren unterzogen. Es liefen je- 
doch noch keine genügenden Erfahrungen vor. Das 
sehr harte Wasser ist gut brauchbar gewor d en. 

4. K. E. D. Rellin. Seit 3 Jahren werden auf 
dem Stettiner ltahnhofe in Berlin eine Anlage System Der- 
vaux-Reisert und seit 2 Jahren eine Anlage auf dem Pots- 



damer Hahnhofe in Berlin System Dehne verwendet. 
Heide Einrichtungen haben sieh im allgemeinen bewahrt, 
jedoch können die bisherigen Hetriebserfahmniren noch 
nicht als abgeschlossen augesehen werden. 

5. K. E. D. Breslau. Seit kurzer Zeit besteht 
eine kleinere Anlage ungenannten Systeme*. Die eigen- 
artigen Umstände des Betriebes lassen einen Schluß 
auf die Allgemeinheit nicht zu. 

6. K. K. 1). Coli). Seit längerer Zeit haben sieh 
WattQfräniger Patent Dervaux-Reisert und Desrumaux- 
Kyll bewahrt. 

7. K. K. D. Erfurt. Die K esselspe jse wasser-Rei- 
nigungsanlagcn System Dehne halben sieh bewahrt. 
Andere Vorrichtungen sind in nennenswertem Umfanire 
nicht mehr im Gebrauche. 

8. K. E. D. Hannover. Es wird das Reinigungs- 
verfahren von Dervaux-Reisert und in einer Anlage das 
System Dehne mit gutem Erfolge benutzt. Cbcr das 
Reichling'schc Verfahren fallt diese Verwaltung noch 
kein abschließendes Urteil. 

9. K. K. 1). Magdeburg. Bis jetzt sind nur einige 
Wasserreinigungs-Anlagen nach dem System Dehne vor- 
handen. Auf die zeitraubende Bedienung der Filter- 
presse, auf die unbei|iieme Entfernung der Rückstände 
und auf den schnellen Verschleiß der Filtertücher wird 
hinire wiesen. 

10. KCnigl. Sächsisch«- Staatseisenbahnen. Es 
waren im Ganzen in 6 verschiedenen Maschinenstationen 
Wasserreiiiigungs- Einrichtungen System Herenger-Stingl 
eingerichtet. 

3 dieser Einrichtungen wurden wehren Bezog 
besseren Wassers außer Betrieb gesetzt 

1 Einrichtung wird zur Klärung des inzwischen zur 
Verwendung gekommenen weicheren Flußwassers benutzt. 

1 Einrichtung wird seit 1884 zur Enteisenung 
von täglich 750— 800 cbm verwendet. 

1 Einrichtung dient zur chemischen Ausscheidung 
und Entfernung der Kalksalze. 

Die beiden für chemische Reinigung noch be- 
stehenden Anlagen Italien sich bewahrt. 

11. Konigl. Württembergische StaatslMilmeu. Ks 
sind ü Reinigungsanlagen, und zwar 5 Anlagen nach 
System Dervaux-Reisert und 1 Anlage ungenannten 
Systems vorhanden. Die Apparate leisten von 15cbm/St. 
bis 500 cbm taglich. Sie sin«l seit 1900 bezw. seit 
1897 im Betriebe. 

Es wird beabsichtigt, das über das Bahngebiet 
projektierte Netz der Wasserreinigungs- Anlagen stetig 
und folgerichtig auszubauen. 

12. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
i Seit Mai 1900 ist eine Anlage System Wehrenfennig im 
| Betriebe, welche bisher anstandslos funktioniert und die 
j dadurch angestrebte Verbesserung des Speisewassers 

mit Erfolg erreicht. 
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13. K. K. Eisenbahn-Ministerium. DmmHw gicht 
unter «Ion versuchten Speisewasser - Reinigungsanlagen 
nach System Dervaux. Dervaux-Reiscrt, Dervaux-Wehren- , 
fennisr und Dcsruniaux jener von Dervaux-Reiscrt den ; 
Vorai)!. 

14. u. 15. K. K.priv. österreichische Nordwest bahn 
BWl Süd-Norddeutsche \Vrbinduiigsbahn. Seit 1870 bezw. 
1878 sind 2 Anlagen System Bcrengcr-Stingl in Caslau 
9,5 «hin, St. und Wien 15 cbm/St., sowie seit 1898 
bezw. 1900 zwei Anlagen System Wchrcnfcnnig in 
Zellemdorf für 18 ebnt/St. und in Josefstadt für 10 cbm/St. 
im Betrieb. Die Anlagen haben sieh bewährt. 

16. Priv. Öslenwhwch-Ungarisehe .Staatseisen- 
bahn-Gesellsehaft. Ein großer Apparat System Be- 
rcnger-Stingl zur Reinigung des Kcssclspeisew assers ist 
seit Tiden Jahren in der Station Wien aufgestellt, der 
sieh dauernd l>cwährt hat. 

Ein kleiner Apparat System Dervanx ist bei einer 
größeren Dampfkessel-Anlage in Vervendung und bietet 
gleichfalls ein zufriedenstellendes Ergebnis. 

17. K. K.priv. Südbahn-tiesellschaft. Ein Apparat 
System Bcrcnger-Stingl ist vorhanden, welcher alier 
wegen des gesteigerten Wasserbedarfes unzureichend ge- 
worden ist: «Iii- Umgestaltung desselben ist in Aussieht 
genommen. Durch eine Reinigungsanlage System Wehren- 
fennig einer kleinen Station wurde die Bildung von 
Kesselstein bedeutend vermindert und hat die Zerstörung 
der Vcnlilkegel der Injektoren seit Einführung dieser 
Rcinigungsmcthode aufgehört. 

18. Knuigl. Ungarische Staatseisenbnhnen. In 
den Stationen Uszög und Pees werden Wasserreinigtmgs- 
apparate System Berenger-Stingl verwendet. Das Wasser 
kommt vollkommen schlammfrei und weich zur Ver- 
wendung. 

In der Station Kis-Czell ist ein Apparat System 
PoUacaek aufgestellt, welcher 30gradiges Wasser auf 
14,6 0 erweicht. 

Ii. In die Behälter der Wasscrstationen geben 
Soda bezw. Ätznatron: 1. Die Königl. Ungarischen 
Staatseisenbahnen mischen in 7 Stationen, wo ein geringer 
W asser-Konsum ist. dem Rohwasser im Wasscrstations- 
behälter Ätznatron zu. Das Rohwasser steht 5—0 Stunden 
mit dem Ätenatron in Berührung, sodaß <lie Sehlarnm- 
ablagcrung am Boden statttinden kann. 

Der Schlamm muß oft entfernt werden, um die 
Kohrleitung vor Verstopfuni.' zu sichern. 

2. Die Holländische EL-enlwihn-Ciesellschaft. Das 
Verfahren hat sich bewahrt. 

3. Die Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. Besondere Vorrichtungen 
sind nicht vorhanden. 



C. Zusätze an Soda bezw. Ätznatron zum Tender- 
wasser geben mit Erfolg gegen das Kohrrinnen bei 
gipsreichen Wassern die Großherzogl. Badischen Staats- 
eisenbahnen, ebenso die Königl. Ungarischen Staatseisen- 
bahnen. welche letztere den Erfolg bei unbedeutenden 
Kosten als zumeist vollkommen befriedigend bezeichnen. 
Auch die K. K. priv. Österreichische Nordwestbalin 
und Snd-Norririeutsche Verbindungsbahn geben in einzelnen 
Stationen Soda bezw. Ätznatron zum Tenderwasscr. 

Die priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisen- 
lialm-tiesellscliaft wendet im allgemeinen einen Zusatz 
von Chemikalien zum Speisewas<er an. 

D. In das Innere des Kessels bringen die 
Körrig). Ungarischen Staatseisenbahnen Soda in warmem 
Wasser gelöst nach der Kcssclauswaschung ein. wodurch 
alter Kesselstein abgelöst, die Bildung neuen Kessel- 
steins vermieden wird und die sich bildenden, lockeren, 
flockigen Ablagerungen durch das Waselnvasser entfernt 
weiden können. Auch die Beigabe von Mineralöl zum 
Kesselwasser wurde in einigen Stationen versucht. 
Aber den Erfolg liegen keine Antraben vor. 

Die Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen und 
die Konigl. Stichsischen Staatseisenbahnen und priv. 
Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn- Gesellschaft 
geben dem Bestreben Ausdruck, durch Zuleitung von 
Tagwässern weiches Speisewasser zu beschaffen. 

Letztere Verwaltung will auch durch Tiefbohrung 
weiches Wasser ersehließen, was l>eispielsweisc in Bayern 
(München und Nürnberg) schon mit Erfolg ausgeführt ist. 

F. Durch mechanische Klarung verbessern die 
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen in 1 Station 
und die I.nbeck-Büehener Eisenbahn-Gesellschaft in 2 
Stationen ihn» trülten Flußwilsser. 

G\ Durch öfteres Ablassen des Kessel wassers 
(zwischen den eigentlichen Auswaschterminen) suchen 
die Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen auch das 
Ansammeln des Kesselsteines zu verhindern. 

Anordnung der zur chemischen Wasserrcinigung 
gehörigen Einrichtungen. 

Uber die Anordnung der WaKserreinigungs- Ein- 
richtungen geben einzelne Verwaltungen nur allgemeine 
Andeutungen. 

Die ( i roßherzogl. Badischen Staatseisenbahnenz. B. 
weisen hin auf die offene und geschlossene Anordnung 
der Dervaux- Apparate und auf eine Wasserreinigungs- 
Anlage für 60 cbm/St., welche aus 2 einzelnen Apparaten 
von je 30 cbm/St. besteht. 

Für die Zuteilung der Reagenzmittel benutzt sie 
in den Stationen Ijiuda und Osterburken geschlossene 
(ebenerdig aufgestellte) Kalktöpfe uud oben befindliche 



Digitized by Google 



327 



VII. 5. SpeiMWMser. 



Ijtugenbchalter; in der Station Heidelberg besteht die 
offene Anordnung und wird der Kalk in ein mecha- 
nisches Ruhrwerk eingebracht. Diu Förderung des Kalke* 
und der Soda geschieht durch eine Pumpe. 

In den Stationen Heidelberg und Osterburken 
werden Kiesh'lter vorwendet, welche mittelst Dampf, 
Luft und Wasser durchgcwaschcn werden. 

Die K. K. D. Merlin bemerkt, daß sieh die 
Reinigung des Wägers bei ihrem Apparate Dervaux in 
offenen itehiiltern and hei der Anlage System Dehne 

in geschlossener Leitung mit Filter- Presen vollziehe. 

Die K. K. priv. Österreichische Nordwcsthahii und 
Sinl - Norddeutsche Verbindungsbahn legt Zeichnung*- 
ski/./.en der Anordnung ihrer Wasseircinigungs-Kinrich- 
t innren vor, und macht auch Angaben Ober die — auf 
das KeinigungH-ErgebniM so einflußreiche Dureh- 
gangaxeH des Wimen durch die KbrgeflOe, über 
die Aufsteigegcschwindigkett des Waiewn in denselben, 
Ober die Art der Bereitung und Bemessung der Reagen*- 
mittel, die Klärhohen, die Verwendung und liedienmiL' 
der Holzwollen-Filter, die Bedienung über den Rener* 
voiren oder eben der Erde uml darüber, ah die Wav-er- 
reinigungs- Einrichtungen Baulichkeiten erfordert haben 
oder nicht. 

Die Köniifl. Württembergietben Staataelirnnbahnen 
verwi niien Wi dei, Den'aus- Ipparatcu Sand- and Holz- 
wollen-Filter. 

Die König). 1'ugarisehcn Staat »ciseubahnen weisen 
ilarauf hin, daß hei dem System Pnlacsck die Reinigungs- 
gefäßc im Innern des Wasserreservoirs eingebaut sind. 

Entfernung des Sehlam s aus den Rcinigtings- 

Apparaten. 

Gmßhcrzogl. Badische Staatseisenbahnen. Der in 
den Wasscm-iniguiigsiiuhigcu sieh ergehende Schlamm 
wird in einem (iraben oder in dein Ahw asserkanal oder 
in hintereinander stehenden licliältern gesammelt, wo er 
sich absetzt. Das Qbei stehende Wasser wird wieder in 

die Reiniger geführt. 

K. H. D. Magdeburg. Die Entfernung der Rück- 
stände (System Dehne) ist unbequem 

Köuigl. Wlirttcinherrisehe Staatsi isenbahnen. Bei 
der Wasserreiuij imgs- 1 üiirulituu r, wi Iche sein Fit hing 
Ätznatron benutzt, entstehen nur wenig Rückstände, 
etwa 0,3 I ehin, während bei der Wasscrreinigung mit 
Kalk und S.sla beträchtliche Schiamtnengen (1,5 l/cbm) 
ausgeschieden werden. 

Der aus den Anlagen abgelassene Schlamm wird 
in der Regel alle «- 8 Wochen ausgeschöpft und ab- 
gefahren. 

Die Entfernung des Schlammes bietet überhaupt 
ziemliche Schwierigkeiten. In einer Station ist eine 



von 3 Manu betriebene Schlammpumpe in Verwendung. 
, Auch werden in nächster Zeit Schlammhebewerke ein- 
gerichtet. 

Konigl. Ungarische Staatseiseuhahnen. Die Ent- 
fernuiiL' des Schlammes ans dem in den Wasser- 
stationsicservoireri mit Ätznatron versetzten Wasser 
muß oft geschehen, um die Rohrleitung nicht verstopfen 
zu Lüsen. 

Ergebnis der in feststehenden Einrichtungen 
vorgenommenen chemischen Wasserreinigung. 

fiter die Beschaffenheit des RohwasserB, die 
l Menge der Zusätze, den Grad der Enthärtung, die 
Alkalität des Rcinwassers machen nur einige Verwal- 
tungen mehr oder weniger genaue Angaben, siehe nach- 
stehende Tabelle (Seite 3281. 

Die Grofiherzogl. Badischen Staatseisenbahnon 
sehen die Grenze der Enthärtung bei 9 » (deutsch), weil 
bei größerer Enthärtung Wasserreißen auftritt; die 
geringe Erwärmung, welche in Heidelberg und Ostcr- 
I burken durch den Abdampf der Dampfpumpen vor- 
genommen wird, reicht nicht aus, um eine bedeutende 
Kalkausscheidung zu bewirken- 

Die K. E D Hannover hält den Sodazusatz 25 » o 
unter dem zulaßigen Maß, um das Spucken zu 
verhindern, gieht aber so viel gesättigtes Kalkwasser, 
damit die Kalksalze möglichst vollständig entfernt 
Weiden. 

König!. Sächsische Staatseiseuhahnen. Eine Prüfung 
des Wassers winl periodisch ausgeführt und zwar: 

1. durch Zusatz von wenig oxalsaurem Ammoniak, 
um zu sehen, inwieweit das gereinigte Wasser kalk- 
frei ist; 

2. durch Zusatz von einigen Tropfen Phenolph- 
taleln, um festzustellen, daß die Reinigungsmittel nicht 
im Überschuß verwendet worden sind. 

Die K K- priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn weist darauf 
hin, daß der Grad der Enthärtung von dem Gehalte 
des Rohwassers an Magnesia abhänge und daß die 
Genauigkeit der Bemessung der Reagentien, die Größe 
des Fassungsraumes der Klärgefäße, die Durchgangs- 
zeit des Wassers durch dieselben und das Maß der 
Aufsteiggeschw indigkeit des Wassers in denselben, so- 
wie die Filtriennig auf das Reinigungsresultat von Ein- 
fluß sei. 

Sie macht auch alle jene Angaben über die Be- 
schaffenheit des Rohwassers, welche zur Berechnung der 
Reagensstoll;, nötig sind (s. Organ 1893) und läßt 
die Beschaffenheit des Rcinwassers dadurch erkennen, 
daß sie nehen der Ziffer der Gesamtharte auch jene 
der Alkalität mitteilt (gemessen durch Titrierung von 

4.1 
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Verwaltung 



i t a t i o n 



Beschaffenheit des Rohwaimer» 



Gesamt 



ZuMlUe pro 1 <:l>ni 
D kg 



Kalk 1 Soda 
90% «8% 



\ i in 



Bexchaflcnbeit de« 
gereinigten Waasers 



ftcaamt- 
Harte 



Alka). 



System 



GroBo. Und 
Staata-E. 



K K 0. 



18.:. • 
14.8» 

IM* 



7,4 ' 
13,«» 



7,2« 
8,«« 



132 gr 

ms gr 



Kaiser 
r'erd.-Nordb. 



99— M* 



176 gl 
pro 1 

MO gi 

pro T 



0.2» 0,1)5 - 
0.1» 0,0« | - 

0,36 0,1)* 

So viel Ca 0,1 — 
dafi der Ca 
CO, tunlichst 

vollständig 

Kofillt wird. 

Sodazusatz 

25 % uuter 

d^oi — 

Zulangen. 

I 



9» 
8 9« 

8-9» 



Derraux-Reiaert 

desgl. 

deagl. 

DerrauxKeisert 
und Dehne 



8-14 0 



Verwaltung 



Station 



Beschaffenheit des Hobwassera 
Deutsche Harte 

Owamt temp. penn. ; CO« CaO MgO 



Kalk 



pro 1 
in kg 

.Soda 



Beschaffenheit 
gereinigton W» 



Atm 



Geaaint- 
Harte 



System 



Österreich. 
Nordwesl- 
bahn 
und 
Slid-Sordd. 
Verbind unga- 



Wicn 
Quin 
Zellerndorf 
JVefstadt 



Kgl. 
Sächsische 



39° 
89.4 o 
24« 

29,7 ■ 



14 « 3« 



19,7» 
10,8 



2:>.o« 

29,«» 
16 • 



14,n 
9,8 



Kgl. Ungar. 
StaataeUenb. 

K. K. prl». 



r«*ü K 

Pees 



} 21' 



80« 

2!) » 



König! 
Wllrttenib. 



- 12^» 25,7» 4,o 



11« 



o,ie 0,8* 

0.44 0,47 

0,2« 0,087 

0,17 O.aa 



0,040 
0,020 



0.O35 
H0% 
0,180 



ll-12,:. c 2-4« 
12» 3» 

5-8» 2-8» 

4-5* 0-1» 



4.*" 



Berenger-Stingl 

desjfl. 
Webraifennig 



6-8 ' 



14,8 « 



14.» < 



Q,IM 
bis 

0,»20 



0,150 98 »/„ 

Mi 

0,1 so 



0,070 

bis 

0,0*0 



6-6» 



All« Angaben in Graden beliehen sich auf Deutsche HirtegraJe. Die Mengen an CO, und MgO, »owie die 

an HCl Bind auf Kalkgrade umgerechnet, i Siehe Organ 1893. ) 



Dervaux- Reiser 
Ungenannt 

der 



06 cera Wasser mit */io Salzsäure 1mm Verwendung 
von PhcnolphtaleTn als Indikator). 

Diese PrQfnnjr des gereinigten Wassers wird noch 
ergänzt durch Heigabe von oxalsauerera Ammoniak zur 
Feststellung, ob das tri>r4<initrti> Waver kalkfrei ist, und 
durch Zusatz von Calkwasser, um zu sehen, oh kein 
Überschuß an Kalkwasser oder Soda vorhanden ist. 
(& Organ 1893). 

Aiilagekosten der Wasserreiniirungs- 

Einiiehtungen. 
KOnigl- Ssehsisehe Staatscisenbahnen. Mit den 



sind nicht unbeträchtliche 



WaMerreinigungs-Anlatren 
Kosten verbunden. 

KOnigl. Unirarische Staatseisenbahnen. Die Kosten 
der Wasscrreinigungs - Anlage System Berengcr - Stinj^l 
sind hoch. 

K. K priv Österreichische Nordwestbahn und 
Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. Aus den Zeich- 
nungen geht hervor, daß die Anlagen in Zellern- 
dorf*) (Hg. 140) und Josefstadt (Flg. 141 und 142), 



Organ 1899. Heft 10 und 11. 
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Fi*. 141 und U-2 



beide muh Syxtcn Wehienfcnnig, in die be- 
treffenden lV«Mitn*tationi*<jebttnde und Wanoer- 
bolillter eingebaut sind und daher keine Kunden 

für Baulichkeiten oder Klar re>ervoire erfordert 

halien, nrodareh eine wesentliche Verbilligung der 

Anlage möglich wurde. 
Erklärung der Buchstaben der Fig. 140 — 142. 



81= 



S, «- .sud.iiul.Mlit.r.iJ 
A \iiM(rt>tie'iiu. 
UK UlMkntMHtr für Kol« 

HA lim, knicuUtor f«r Ali 

mlroa. 

P l'iinp* Mi Rf» t -rn. 



11k iic»t»n4rtt bcrrlu vor 



Vn = VVia'ef witflrr für du« 

NaturwAM+r 
Vp = WMMmrlfJläf für 4m 

KrA|>aratloii>t vmanrr 
K *=j Kalklitirltunicajrrfkil 

SB ttemtllch« R*li»ll»t II 
AuimhruiiK der Wuv>mli>ta;vbii 

Betriebskosten und Bedienung 
der Waxi'i i oink'ungs-Kitiriohtuiigcn. 
tiroßlu-rxogl. Hadis< |ie Siaatscisenbannen.. Ks ent- 
stehen in der Haupt saehe nur Materialkosten für Kalk 
und Soda, welche 2,5 Pf. ehtn betragen. 




Entfernung des Schlammes i»t zuweilen mit nicht un- 
beträchtlichen Kosten verknüpft. 

Je nach dem Härtegrad des Was-or» kostet 1 cbm 

gereinigtes Wasser S - 2,5 Pf. 

Bei dem mit Ätznatron allein gereinigtem Wasser 



Auf den .1 mit Wasscireiui'.'imgs . Einrichtungen betrafen die Kosten |ier 1 cbm etwa 1,2 Pf. 
versebenen Staliouen kann der Piun|M<nwitrter die 



Arbeiten für Kalk- und Hod.i-Zusut/, tuilbcsorgen, so daß 
keine weiteren täglichen Itetriohsauslagen erwachsen. 

Die Beschickung geschieht in Heidelberg und 
I .auda .1 mal tätlich. Nur zum Kalklöschen und Reinigen 
der Apparate, letzteres zw eimal HB Jthr«, weiden Hilfs- 
kräfte beigeZOgen. In den Stationen Heidelberg und I )s).t- 



Das Personal ist nur wenig beansprucht, so daß 
die Zusätze von der Bedienung der Pumpstation oder 
des Heizhauses mttbesorgt werden können. 

K. K. Ki«cnbalm-Ministerium. Die Beinigungs- 
ko^len betragen durchschnittlich 2 Heller per 1 ehm. 

K.K. priv. Österreichische Xordwestbahn und Süd- 



hurken sind KiosliUor in Verwendtmg, welche zur Klick- Nortdentache VerWndnngsbnhn. Di.« Reinigungskosten 
wasebutig Dampf und Wasser konsumieren. 

K. K. I). Magdeburg. Die bei der Wiissencinigung, 
System Dehne, verwendeten Filtert fieher sind schnellem 
Verschleiß unterworfen. Die Bedienung der Filter* 
pressen ist «ehr zeit raubend. Die Entfernung der Rück- 
stände ist unbequem. 



betragen gegenwärtig ohne Bedienung 

in Wien ca. 5,5 Heller per ] cbm, 
„ Cadau „ 7,3 „ „ 1 „ 
„ JJcllerodorf ,. 3.!> „ „ 1 „ 
„ Josefstadt „ 5,fi , „ 1 
Die Wcchselung der Hol/wolle liudet alle 3 bis 



Königl. Sachsische Staatsciscnbalmon. Mit den « Wochen statt und werden dadurch die Kosten pro 
Anlagen sind nicht unwesentliche Kosten verknüpft. 1 c, » m »• °<* Hlllcr erhöbt. 

Königl. Wörttenibergische Stnab-eimnbahnen. Die Priv. österreichisch - Ungarische Staatseisenbahn- 
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Gesellschaft. Der Betrieb der Reinigungs-Atilagen wird 
ab mit bedeutenden Kn-Ien verbunden bezeichnet, 

Königl. Ungarische SlaalseiscnlNilmcn. Für den 
Wasserrpinigungs- Apparat System Rerengcr-Stingl i»t 
besonderes Bcdicuungs-PcnOBal nötig. 

Günstiger Einfluß dos Reinwassers auf den 
Betrieb. 

Großhcrzogi Badisehe Staatseisenhahnen. Das 
viele Rohrrinnen und Stchbolzenleckeu bat wesentlich 
nachgelassen. 

Die Feuerrohre sind nahezu ganz blank, auf den 
Feuerhüchscti liegt nur mehliges, leicht ahschwemmbarcs 
Kalkpulver. 

Ks ist besserer Wärmedurchgang und längere 
Lebensdauer der Heizflächen erzielt worden. 

Betrichstöningeii durch Rohrrinnen siml wesentlich 

beseitigt. 

Ülicr Kohlenersparnis können Angaben nicht 
gemacht werden. 

K.E.D. Breslau. Durch die WassciTcinigung w erden 
die Ausgaben für die Kcssclaushesscnmg verringert. 

Bessere Ausnutzung des Brennstoffes, höhere Jahres- 
leistung der Lokomotiven, wodurch die durch die Reinigung 
bedingen Mehrauslagcn mehr als aufgewogen werden. 

Königl. Württembergisehe Staatseisenhahnen. Bei 
Rangier-1 .ukomotiYen, die nur gereinigtes Wasser fassen, 
werden selbst bei Hauptreparaturen nur in den seltensten 
Fallen die Niederohre herausgenommen. Die Ntehlmly.cn 
sind dicht. Das tägliche Kohl laufen und Undicht« erden 
der Feuerbüchsen hat aufgehört. 

In Lokomotiven, die neben gereinigtetn auch 
ungereinigtes Wasser lassen, hat sieh der Kesselstein 
vermindert und bildet sieh nur Sc hlamm, der sich bei 
einem nach 8—12 Tauen vorgenommenen Auswaschen 
noch entfernen laßt. 

Die Arbeiten an den Feuerhüchscn sind verringert. 
Ersparnisse an Brennmaterial sind anzunehmen. 

K. K. priv. Südbahn-Gcsellschalt. Seit Einführung 
der Wasserreinigung haben die früher schon nach ganz 
kurzer Zeit eingetretenen Zerstörungen der Vetitilkegel 
der Injectoren aufgebort. 

Ungünstiger Einfluß des Reinwassers 
auf den Betrieb. 

Großhcrzogi. Badische Staatseisenbahnen, (irößerc 
Zusätze, namentlich an Soda, veranlassen bei der Er- 

Warnung im l,okorootivkcsscl starke Schsuiibildung, 
damit Spucken und Spritzen der Lokomotiven, ein leb- 
haftes riierreißen von Wasser nach den Sehieberkasten 
und Dampfcyliudcra, sowie Absetzen von Kalk auf den 
Schieber- und Cylinder liehen, was wieder größere 
Reibung und Anfressungcn erzeugt. 

Es entstanden anfangs, als nach Anleitung der j 
Finna Reiser! die Harte des Wassers bis auf 4" ver- 
mindert wird«, infolge des großen Sodazusatzes und 



daraus entstehenden Wasserreißens mehrere Fahrtvcr- 
aflgeningcn und Betriebstöningen und mußten die 
Schltmmhahne wahrend langer Zeit offen gehalten « erden. 

Seit 3 Jahren -sind solche Störungen nicht mehr 
vorgekommen, da nicht mehr unter 9° Harte herabge- 
gaiiL'cn wird. 

Damit das Kevselwasser nicht zu stark alkaliseh 
w ird. muß es längstens nach je s Tagen abgelassen werden. 

Da Sonntags die Güterzüge eingestellt werden, 
wird von Sonnabend mittag bis Montag früh der Zusatz 
von Kalk und Soda unterlassen, weil sieh herausgestellt 
hat, daß sieh in dem am Sonntag nihigstehenden Wasser 
der schwerere alkalische Teil desselben im unteren 
Teile der Behaltet ablagert, so daß die Lokomotiven, 
welche am Montag zuerst Wasser nahmen, das stärkere 
alkalische Watser erhielten und spuckten. 

K. K. D. Hannover. Als Trinkwasser und zum 
Tranken der Tiere ist das mit Chemikalien gereinigte 
Wasser nicht ganz einwandfrei. 

Schlußfolgerung. 
Samtliehe Verfahren, kessclsteinbildcndcs 
Speisewasser durch Versetzung mit Kalk, Soda 
oder Ätznatron (in eigenen Misch- und Klar- 
Einrichtungen | oder mit Soda bezw. Atznatron in 
den Wasserstationsbehaltern, den Tcnderkästen 
oder im Kessel selbst inline besondere Einrich- 
tungen i zum Gebrauche besser geeignet zumachen, 
haben eine wesentliche Enthärtung des Wassers 
und eine zufriedenstellende Verbesserung der 
Bett iehs-Verhaltiiisse und der Kesselerhaltung 
erzielt. 

(I'ber das Ergebnis der versuchsweisen 
Verwendung von Mineralöl-Zusatz zum Kessel- 
wasser fehlen Angaben.) 

Der Grad der oben angeführten Ver- 
besserungen ist abhängig: 

a) von der Beschaffenheit des Rohwassers (seiner 
Veränderlichkeit, seinem M agnesiagehalt , 
seiner Temperatur); 

b) von der Zeitdauer, wahrend welcher dieChemi- 
kalien mit dem zu reinigenden Wasser in Be- 
rührung stehen; 

0) von dem Drucke, unter welchem dies geschieht; 
di von der Gleichmäßigkeit des Gehaltes der 
Uea»j en - fl ii •isigkeiten; 

e) von der richtigen Znmessung derselben und 

f) von der Verläßlichkeit der Wartung. 

Bei dauernd gleicher Beschaffenheit des 
Rohwassers. bei immer gleichmäßigem Gehalte 
der Reagentien an wirksamen Stoffen auch bei 
längere Zeit andauernden ununterbrochenen Be- 
triebe der Wasserreinigungs- A nlage, bei An- 
wendung des richtigen Zusatzverhaltuisses « ürdc 
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ilns für den gegebenen Fall denkbar Im- sie Kr- 
gebnis dos kalten Reinigungs-Prozesses zu er- 
warten sein. 

Besondei - w ürde ■!.•?■ K. 1 1 r - ' : 1 1 - — IVozeH 
durcli genügende Krwarmung des Roliwassers 
unterstützt, was aber /.. R. dureli Abdampf niebt 
erreicht werden kann. 

Es scheint überdies, daß dort, wo die Be- 
schaffenheit des Rohwassers die Reinigung mit 
Ätznatron allein erfordert, besondere mite 
Reinigungs-Krgcbnisse gewonnen werden, wäh- 
rend Roh wasscr mit hohem Magnesiagehalt keine 
weitgehende Enthärtung erlaubt, da in dienern 
Kalle das Reinwasser zum Spucken der Loko- 
motiven hinneigt 

Wesentlich für das Keiniguiigs-Krgcbni* 
ist auch die Große der Reinigungs-Kinrichtungent 
welche mit der Menge des sekundlich und täglich 
zur Roinigung kommenden Wassers und der aus- 
fallenden Schlammdichte in Beziehung steht. 

Kill Vergleich des Wertes der einzelnen 
Reinigungs-Einrichtnngen untereinander ist aus 
dem (.{runde hier nicht möglich, weil die meisten 
Bahn Verwaltungen Angaben über die Beschaffen- 
heit des Hohu assers, die G roßenv erhält n i ssc 
der Einrichtungen, die Dauer des ununter- 
brochenen tätlichen Betriebes derselben nicht 
gemacht haben und weil nur von einer Ver- 
waltung ziffermäßige Angaben über den im 
Reinwasser zurückgebliebenen (Jehalt an Al- 
kalien vorliegen. 

Ks wurden ferner nur vereinzelte Angaben 
über die Anordnung, die Kntschlämmunm das 
Reinigun gs-Krgebnis. die Prüfung des Rein- 
wassers, die Anlage- und Betriebskosten, sowie 
die Bedien 11115; gemacht, aus denen aber doeh 
soviel hervorgeht, daß in jüngster Zeit Wert 
gelegt wird: 

1. auf den Bezug von weichem Naturwasser 
aus Tagwassern oder Tiefbohrungcn und zwar 
selbst dann, wenn derselbe nur mit hohen Kosten 
möglich ist, um die Herstellung von Wasser- 
Relnignngnnlngen entbehrlieh zu machen: 

'2. auf gute Vorklärung zur Krhohung der 
Itctriebsdauer der Filter und auf mite Filtrierung 

überhaupt. Die mite Vorkllrnng ist auch not- 
wendig zur Reinhaltung der Rohrleitungen; 

3. auf ziffermäßige Prüfung der Alkalität 

des Reinwassera; 

I. auf oftmaliges Wechseln des Kessel- 

wassere; 

5. auf billim- Herstellungskosten der bis 
jetzt im allgemeinen teuren Anlagen durch i 
Einbau in die Wasserbehälter; 



n. auf billige und leichte Bedienung durch 
Zubringen der Chemikalien zu ebener Knie; 

7. auf einfach bestimmbare Zumessiuig 

durcli Verwendung eines unterteilten Über- 
falles und 

8. auf mechanische Entschlamniung. 
Unter allen Umständen ist ein Künstler 

Einfluß der Wa sser-Rei ui min gs-E in rieh tunken 
auf die Krhaltung der Feuerhüehsen, Rohre und 
Injektoren, auf die Ökonomie in der Ver- 
j brennung der Kohle und auf die Jahresleistung 
der Lokomotiven wahrzunehmen; allerdings ist 
hierbei die öftere KrnetierunL' des Kesselwassers 
notig. 

Schließlieh muß noch bemerkt werden, 
daß das gereinigte Wasser als Trink- und Trank- 
Wasser nicht einwandfrei erscheint. 

Bei in der Hauptsache mechanischer Ver- 
unreinigung des Wassers m-nügen Filter- 
Anlagen. 

Bericht 

Ober <lie Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. ü. 

Reiniauna der Lokomotivkessel. 

a. Wie hat sich das Auswaschen der Lokomotiv- 
kessel mit heißem Wasser bewahrt und wie erfolgt die 
Erwärmung des Wassers? 

Ii. Welche Vorrichtungen werden benutzt zur 
Reinigung der Heizrohren der Lokomotiven von Breun- 
Stoffresten und festgebranntem Ruß? 

e. Wie haben sich dieselben bewährt? 

Bericht»r»tAtt«r: Konigl. Kumibahndiirktion in Rrfurt. 

über diese Frairen haben sich 36 Verwaltungen 
geäußert. 

1. (iroßherzogl. Radische Staatseisenbahnen, a. Das 
Auswaschen der Lokomotivkessel mit heißem Wasser 
hat sieh sehr bewahrt. Ks geschieht unter Ver- 
wendung eines Körtimr'schcn Kjcktors Nr. 4 oder 5. 
wobei die Dampfzuleitung von einer unter Dampf stehen- 
den lüikumottve erfolgt, das Wasser fließt von einer 
Wasserleitung zu. Der Druck des zuströmenden Dampfes 
betragt bis 7 kg qem und das Atisspritzwasser wird hier- 
bei auf et«a 44" C erwärmt. Der Hauptvorteil des 
wannen Auswaschen* besteht darin, daß die Lokomotiven 
nicht mehr so lauge zur Abkühlung stehen bleiben müssen, 
wie dies beim kalten Auswaschen der Fall war. Schon 
nach achtstündiger Außerdienststellung einer Maschine 
kann ein Wi ssel warm ausgewaschen werden, ohne Un- 
dichthoit der Siederohre herbeizuführen. 
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b. Zur Reinigung der Heizrohren von Breun- j 
Stoffresten wird gewöhnlicher starker Eisendrabt ver- ' 
wendet. Derselbe ist vom Harb geschmiedet und zur 
Spirale gedreht, mit einem (Schlitz versehen, in welchem 
Hanf oder Streifen von alten leinenen Schlauchen ein- 
gezogen werden, welche die Rußteile besser eidfernen. 

c. Diese Einrichtung mit dem sogenannten Storr- 
drnlit ist schon lange allgemein im Gebrauch und hat 
sieh gut bewahrt. 

Versuche mit Stahldraht -Siederolirbürsten gaben 
keinen zufriedenstellenden Erfolg, da sich die Bürsten 
bald umlegten und dann ihrem Zwecke nicht mehr 
genügten. 

Die gerippten Heizrohren (8erve) werden gereinigt, 
indem Preßluft, der eigenen oder einer in der Nähe 
stehenden Maschine entnommen, von der Rauchkammer 
aus durchgeblnscn wird. Hierzu wird ein besonderes 
Rohr mit Hahn und Schlauch verwendet. Zur Ent- 
fernnng des festgebrannten Kusses bei Serve-Röhrcn 
wird noch mit einein besonderen Kohrcudralit nachge- 
holfen. 

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. a. Das 
Auswaschen der Ix>kom«tivkessel wird ausschließlich 
mit Daniplstrahlpiimpeti bewirkt. Zum Betrieb derselben 
wird Dampf teils von Dampfkesseln, teils von Loko- 
motiven entnommen, wobei das Wasser auf etwa GO " (' 
vorgewärmt wird. 

b. Zum Reinigen der Heizrohren der Lokomotiven 
weiden sogenannte Rohrputzer verwendet, die aus einer 
Kiscnstatigc bestehen und am vorderen Teile eine One 
zur Befestigung eines aus Werg. Hanf oder auch Putz- 
wolle geeignet hergestellten Büschels haben, sowie am 
anderen Kiele einen Handgriff besitzen. Häufig ist die 
Stange aus 2 oder 8 Teilen hergestellt, die mit Ringen 
verbunden sind und ein Zusammenlegen des Rohrputzers, 
wie auch leichteres Arbeiten mit demselben ermöglichen. 
In München wird zum Reinigen der Rohre Preßluft 
verwendet. 

c. Die fraglichen Einrichtungen haben sieh im 
allgemeinen bewahrt und ermöglichen unter Voraussetzung 
geschickter und fleißiger Handhabung eine hinreichend 
gründliche Reinigung der Rohre. 

3. Eteiehaeisenbahnen in lilsaß-l Lothringen, a. Dan 
Auswaschen der Lokomotiven mit heißem Wasser bietet 
den Vorteil, daß ein Abkühlen des Kessels nicht ab- 
gewartet zu weiden braucht. Audi leiden dabei die 
Siedelohre, die Feiierbüclise und die Slehbolzon weniger, 
als Wim kalten Auswaschen. Andererseits wird aber 
damit in Folge der geringen Temperatur-Unterschiede 
um Kessel und Auswaschwasser der Kesselstein weniger 
gelockert und beseitigt, als beim kalten Auswaschen, 
so daß bei schlechtem Speisewasser ein Zusetzen innerer 
unzugänglicher Teile sehr bald eintritt. Auch die 
Untersuchung des Ki sselinoem wird durch den daselbst 



vorhandenen Dunst, dessen Niederschlag in den meisten 
Fallen nicht abgewartet werden kann, sehr erschwert. 
Die Erwärmung des Auswasehwassers erfolgt durch die 
Injektoren einer neben der auszuwaschenden Lokomotive 
stehenden, in Dampf befindlichen Ixikomotive. Der 
Spritzsehlauch wird bei geschlossenem Kcsselvcntil an 
die Feuerlesch Vorrichtung angeschraubt. 

b. Das Reinigen der Siederohre erfolgt noch 
immer nach dein alten Verfahren mittelst Rohmadel 
und Hanf. 

e. Dieses Verfahren hat sieh gut bewahrt. 

4. Lübeck- Buchener Eisenbahn, a. Ein Aus- 
waschen mit heißem Wasser findet nicht statt. 

b. Die Reinigung der Siederohre fändet, wenn 
nicht besondere Veranlassungen vorliegen, alle 5 -6 Tage 
statt und erfolgt mittelst Durchziehen* eines geeignet 
starken Zopfes aus Liderung, und, wenn festgebranuter 
Ruß vorhanden ist, vermittelst Durchblasen von Preßluft. 

e. Diese Verfahren haben sieh bewahrt. 

.">. Königlich l'reuß. Militilr-Eiscubahii. a. Das 
Auswaschen der Lokomotivkessel mit heißem Wassel hat 
sieh gut bewahrt. Zum Ausspritzen der Kessel wird 
eine Lokomotive verwendet. 

I iie Ei w irmui b des \\ «ssei - 1 1 folgt durch d< n 
Injektor. 

h. Die Reinigung der Heizrohren von Brenn- 
stoffen und festgehraiiutem Ruß geschieht nötigenfalls 
mit einer StahldrahtliUiste. 

e. Dieses Verfahren hat sieh bewahrt. 

0. («roßherzogl. Oidcnbuigisohe Eiscnbahndii-ektion. 
a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel mit heißem 
Wasser hat sich bewahrt. Das Auswaschen der Kessel 
erfolgt mittelst des Injektors einer Reserve-Lokomotive. 

b. Die Heizrohren werden mittelst eines auf 
den Kopf der Aiisziehstangc befestigten Hanfballens 
ausgewischt. 

c. Das Verfahren hat sich im allgemeinen 
bewahrt. 

7. Pfälzische Eisenbahnen, a. Das Auswaschen 
der Kessel mit heißem W asser hat sieh bewahrt. Das 
Vorwärmen des Wassers erfolgt durch Benutzung der 
Strahlpumpen einer Keserve-Likomotive. 

b. Zur Reinigung der Heizrohren von Brenn- 
stoffresten und festgebranntem Ruß werden gewöhnliche 
Rohrwiseher verwendet. 

c. Diese Rohrwiseher haben sich bewahrt. 

8. K. E. D. Altona, a. Das Auswaschen der 

l-okt »tivkcssel mit heißem Wasser bewahrt sieh gut. 

Der Kesselstein Inst sich leichter ii ncl ist daher auch 
eine gründlichere Reinigung des Kessels möglich. Da 
das wanne Auswaschen des Kessels eine plötzliche Ab- 
kühlung vermeidet, so ist es auch für das Dichthalten 
der Nicilcruhiv und llic Erhaltung des Kessels voll eil halt. 
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Die Erwärmung des WiisM'iv erfolgt durch die 

Injekteure geheizter Lokomotiven oder durch eine 
ltesonders hierfür vorgesehene Dampf spritze (Rektor), die 
durch den Dumpf einer Lokomotive gespeist wird. 

b. Zur Kcink'uug der Heizrohren der Lokomo- 
tiven von Brennstoffresten und Kuß werden eiserne 
Stangen mit daran beTeritigton Haulhüschcl und hei stark 
verschmutzten Kohren eine Staute, welche statt des 
Hanfbüschels eine sehneckenartige eiserne Spitze besitzt. 
Verwendet. 

c. Dieses Verfahren hat sieh bewährt. 

IK K . E. I >. 1 1< rlin. a. I >as (Lim i aenen dn 
Lokomotiven mit heißem WWr hat -ich gut bewährt. 
Das erforderliche heiße Wasser wird aus einer anderen 
Reservelokomotive mittelst des Injektor» entnommen und 
eingespritzt Der BClurfc Wasserstrahl l«*t den Kessel- 
stein verhältnismäßig leic ht. 

h. Zur Reinigung der Siederohre werden mei-t 

Rohrnadcln verwendet. 

e. Die Verwendung solcher Hohlnadeln hat 
sieh als vorteilhaft erwiesen. 

10. K. K. D. Breslau, a. Das Auswaschen der 
LokomotivkcssH mit heißein Wasser hat sieh gut be- 
währt und ist bei Doppcl- und llehrbcsetzung der 
Lokomotiven unbedingt nötig, um die sehr schädliche 
Behandlung der nneh nicht ahgekühlten Kessel mit 
kaltem Wasser zu vermeiden. 

Das erforderliche warme Wasser liefert eine auf 
dem Nebengleis aufgestellte Kc-erve-Lokomotivc. 

Auf einer großen Station ist eine große Heiß- 
wasseranlage eingerichtet, welche aus einem liegenden | 
Kessel mit Kostfeuening und einem hochliegendcn offenen 
Behälter besteht. In dem Kessel wird das Wasser auf 
75 U C erhitzt und steigt in den liehalter, von welchem aus 
es den Verbrauchs-stellcn zum Auswaschen zugeführt wird. 

(''her die Bewährung dieser Anlage läßt sich 
noch nichts mitteilen, da sie nneh nicht in Betrieb ge- 
nnmmen ist. 

b. Das Reinigen der Siederohre erfolirt im 
allgemeinen mittelst gewundener Kohniadeln , deren 
Spitzen mit Hanf oder Bulzwolleahfallen umwickelt sind. 

Die zu gleichem Zwecke benutzten Siederohr- 
Drahtbürsten werden hier fast gamicht benutzt, da sie 
sich zu lehnell abnutzen und bei stark verkrusteten oder 
verunreinigten Heizrohren leicht festklemmen. Auch 
sind die Kosten für derartige Bürsten sehr hoch. 

In letzter Zeit wurde auch Druckluft zur Heiz- j 
rohrrcinigung verwendet, welche mittelst eines Schlauches, I 
an dessen Ende sich ein Strahlrohr mit Ahsporrhahn 
befindet, in die zu reinigenden Höhren eingeführt wird. 
Die Druckluft wird der Luftpumpe einer Lokomotive 
oder einer besonders angelegten Prettluftanlajfe eul- 
nonnueu. 



c. Die Anwendung gewundener Kohniadeln, wie 
oben beschneiten, hat sieh gut bewährt. 

Die Erfolge bei Anwendung von Dniekluft waren 
im allgemeinen gut. 

11. K. E. D. Bromberg, a. Das Auswaschen der 
Kessel mit heißem Wasser findet nur in Ausnahmefällen 
statt, und zwar dann, wenn der Kessel nicht genügend 
Zeit gehabt hat, sich abzukühlen. 

In diesem Kalle wird das Wasser einer unter 
Dampf stellenden Keservelokomotive entnommen. 
Das Verfahren hat sich bewährt. 

b. Zum Reinigen der Heizrohren werden Aus- 
stoßstantren benutzt. 

c. Die Ausstoßstangen finden mit Erfolg An- 
wendung. 

Versuchsweise eingeführte Drathbürsten haben 
sieh nicht bewährt. 

12. K. EL D. Cassel, a. Das Auswaschen der 
Lokomotivkessel mit heißem Wasser hat sich gut be- 
wahrt. Das letztere wird durch den Injektor einer 
unter Dampf stehenden Lokomotive geliefert. 

b. Die Siederöhren weiden mit Staturen, nn 
deren vorderen Ende sich eine Schnecke befindet, 
gereinigt. 

c. Das Ausblasen mit gepreßter Luft hat sieh 
nicht bewahrt, weil die fest gebrannten Teile nicht ent- 
fernt wurden und die Siedcrohre sich mehr und mehr 
verengten. 

13. K. E. D. Cttln. a. Das Auswaschen der 
Lokomotivkcssel mit heißem Wasser hat sich recht 
bewahrt. Das heiße Wasser wird einer aus dem 
Dienst kommenden Lokomotive entnommen. Auf dem 
Betriebsbahnhöfe Cöln ( Jcrcon w ird das heiße Wasser 
einer nicht mehr im Zugdienst verwendbaren Ijoko- 
molive entnommen, die für diesen Zweck besonders her- 
gerichtet ist 

1>. Die Reinigung der Siedcrohre der 1/iko- 
motiven erfolgt mittelst Rohreisen; auf einigen größeren 
LokomoUTsteUoncD wird hierzu auch Druckluft ver- 
wendet. 

e. Die Erfolge mit Druckluft sind gut. 

14. K. E. D. Danzig. a. Heißes Wasser findet, 
zum Auswaschen der Lokomotivkessel kein c An- 
wendung. Letztere werden nur kalt ausgewaschen. 

b. Die Heizröhren Verden mit Rohrstangen 
und auch mit Preßluft gereinigt 

c. Beide Verfahren haben sich bewährt. 

15. K. E. D. Elberfeld, a. Das Auswaschen der 
Lokomotiven mit heißem Wasser hat sich bewährt. 
Letzteres wird von einer auf einem ncbcnliegcndeu 
Gleim stehenden Ijokomotive mittelst der Strahlpumpe 
geliefert. 

b. Zur Reinigung der Heizrohre der Loko- 



VII. 6. Reinigung der Lokotuoti\ k.-ssel. 



884 



motiven werden korkzieherartig geformte Rohmadeln 

( Rohrschnecken) gebraucht. 

p. Diese Hohlnadeln haben sieh bewahrt. 

16. K. E. D. Erfurt, a. Das Auswählten der 
Lokomotivkesscl mit heißem Wasser hat sich bewährt. 
Die Erwärmum.' erfolgt durcli den Injektor einer unter 
Dampf stehenden Lokomotive. 

b. Zum Reinigt») der Siederohre von Rrenn- 
stoffresten wird mit Erfolg Druckluft verwendet. Die 
Einrichtung besteht ans einer Luftpumpe, welche durch 
den Dampf eines zur Verfügung stehenden Dampf- 
kessels betrieben, die Luft in einen Luftlu hUlter schafft 
und zusammenpreßt. Von dem Luftbehälter zweigt 
eine Rohrleitung ab, die an vcischicdcncn Stellen im 
I-okomotivsehuppen in Standrohre endet. An diesen 
Standrohren wird nach Bedarf ein Schlauch ange- 
schraubt, der am Ende mit einem für die lichte Weile 
der Siederohre passenden Mundstück versehen ist. 
Letzteres w ird in das zu reinigende Siederohr gesteckt 
und Druckluft durchgchlascn. 

Festgebrannter Ruß wird mit einer Rohrschnecke 
gelost und sodann, wie vorstehend beschrieben, mit 
Druckluft ausgeblasen. 

c. Die Einrichtung hat sich bewahrt. 

17. K. E. I). Essen a. R. a. Das Auswaschen der 
Kessel mit heißem Wasser bewährt sich im allgemeinen, 
kann jedoch in dem wünschenswerten Umfange nicht 
durchgeführt werden, da es an den erforderlichen Ein- 
richtungen fehlt. Bis jetzt wird das zum Auswaschen 
erforderliche warme Wasser einer auf dem Nebengleise 
unter Dampf stehenden lx>komotive entnommen. 

b. Zum Befolgen der Heizrohre der Loko- 
motiven sind besondere Vorrichtungen nicht im Gebrauch. 
Die Rohre werden mit dem Rohreisen durchgestoßen. 

c. Bin Versuch, die Rohre mit Dampf aus- 
zublasen, hat zu keinem günstigen Ergebnis geführt. 

18. K. E. 1). Frankfurt a. M. a. Das Aus- 
waschen der IiOkomotivkessel mit heißem Wasser be- 
währt sich, ist jedwh nicht immer durchführbar. Die 
En* ärmung des Wassers erfolg unter Zuhillfeiiahme des 
Injektors einer in Dampf befindlichen Likomotivc. 

Vor dem Auswaschen mit kaltem Wasser muß 
für genügende Abkühlung des Kessels gesorgt 
werden. 

b. Zur Reinigung der Heizrohre «erden mit 
gutem Erfolg Ausciehdrthte benutzt, welche in einer 
schneckenförmigen Spirale endigen und daselbst mit 
Hanf umwickelt durch die Rohre gelogen worden. 

c. Das vorgenannte Verfahren hat sieh bewahrt. 
Versuch"-, das Reinigen der Rohre mit Dampf 

vorzunehmen, haben sich nicht bewahrt, weil der na-.*e 
Dampf die Rühre verschmutzt. 



lfl. K. E. D. Hannover, a. Das Auswaschen der 
Lokomotivkessel mit warmem Wasser hat sich bewährt. 
Es ermöglicht sehr schnelle Reiniguni.' und große 
Schonung des Kessels. 

Auf größeren Ijokomotivstationeii wird das Wasser 
durch einen besonderen Kessel oder eine Reserve-Loko- 
motive erwärmt: auf kleineren durch die Dauipfstrahl- 

pnmpe einer Lokomotive. 

b. Zum Reinigen der Heizrohre findet Preßluft, 
unter Zuhulfcuahme eines Luftschlauchcs mit Ventil, 
Venrendung. Hierdurch wird die Arlteit sehr vereinfacht 

Für besonders stark verunreinigte Heizrohre ist 
außerdem noch das Ausstoßen mit eisernen Stangen im 
Gebrauch. 

c. Da> Verfahren bei Anwendung von Preß- 
luft hat sich bewährt. 

20. K. E. I). Kattowitz. a. Das Auswaschen der 
Lokoinotivkessel erfolgl unter Zuhülfcnahnio einer Re- 
serve-Lokomotive mit warmem Wasser. Das verwendete 
Wasser wird beim Ansaugen durch den Injektor erwärmt. 

b. Zur Reinigung der Heizrohre von Urennstoff- 
resten und festgebnumtom Ruß werden Hohr- und Rohr- 
stangen mit umwickeltem Hanf verwendet. Auch findet 
bei weniger versetzten Rohren Druckluft zum Ausblasen 
versuchsweise Anwendung. 

c. Hei beiden Verfahren sind gute Erfolge er- 
zielt worden. 

21. K. E. D. Königsberg i. Hr. a. Das Auswaschen 
der Ukomotivke.ssel mit heißem Wasser erfolgt nur sehr 
selten und zwar bei Maschinenmangcl. Es erfordert 
mehr Arbeitskräfte und erhöht die Gefahr für Unfälle 
durch Verbrühen. 

Heim warmen Auswaschen findet die Injektorspeisung 
einer anderen unter Dampf stehenden Lokomotive Ver- 
wendung. 

b. Zur Reinigung der Heizrohre werden Rohr- 
stungeu mit Wischer und bei festgebranntem Ruß werden 
eiserne Stangen mit spirulbohriirtiger Spitze verwendet. 

c. Heide Verfahren haben sich bewährt. 

22. K. K. D. Magdeburg, a. Das Auswaschen der 
Ix>koimitivkt'sscl mit heißem Wasser hat sich be- 
wahrt. Es muß dabei aber darauf gehalten werden, 
daß der Kessel wieder mit angewärmtem Wasser gefüllt 
w ird, um schädliche Abkühlungen zu vermeiden. Das 
Verfahren kann nur in geringem Umfange angewendet 
werden, da das erforderliche heiße Wa-sser von einer 
anderen, auf dem Xcbengeleis unter Dampf stehenden 
Lokomotive entnommen werden muß. 

b. Das Reinigen der Heizrohre der Lokomotiven 
erfolgt durch Bohreisen. In neuerer Zeit ist auch l'reß- 
luft angewendet worden. 

c Letzteres Verfahren hat sich nach den bis 
jetzt gemachten Erfahrungen bewahrt. 
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23. K. K. L). Münster i. W. a. Das Auswaschen 
der [/»konuitiven mit heißem Wasser lial sich bewährt. 
Die Erwärmung des Wassers erfolgt durch Loko- 
aufgestcllte Dampfkessel mittelst 



b. Zum Reinigen der Heizrohre der liokomotiven 
werden .standen zum Durchstoßen und Rohracbnecken 

Verwendet. 

In neuerer Zeit ist mich die Reinigung mittelst 
Preßluft eingeführt. 

e. Das Reinigen mit Preßluft hat sieh bewährt. 

24. K. K. I). St. Johann-Saarbrücken, a. Das Aus- 
waschen der Lokuttothrkemol mit warmem Wasser hat 
sich bewahrt. Die Erwärmung des Wasser* erfolgt 
dadurch, daß das durch die Strahlpumpe einer l>iko- 
motive gelieferte Wasser dem Leitungswasser durch ein 
Mischventil zugesetzt wird. 

I). Zur Reiuiiruug der Heizrohre der Lokomotiven 
werden teilweise Haiit'büudcl verwendet, die au einem 
dünnen Rundeisen befestigt sind; teilweise erfolgt die 
Reinigung durch Druckluft von 4 5 Alm. 

c. Wo Preßluft zur Verfügung sieht, ist dieses 
Verfahren dem erstcren vorzuziehen, da die Reinigung 
einer (»konmtive hierbei in 10 bis 12 Minuten erfolgt. 

25. K. E. D. Stettin, a. Du Auswaschen der 
Lokomotivkesscl mit heißem Warner hat »ich be- 
wahrt. Die Erwärmung des Wassers erfolgt durch den 
Injektor einer Reserve- Lokomotive. 

b. Zur Reinigung der Heizrohre werden Hohr- 
räumer, die an der Spitze mit Schraubengewinde ver- 
sehen sind, benutzt. 

c. Dieses Verfahren ist mit gutein Erfolg benutzt. 

26. Konigl. Sachsische Staatsciscnhahnon. a. Das 
Auswaschen der Lokomotivkessel mit heißem Wasser 
ist versuchsweise eingeführt und auf denjenigen Stationen 
zur Anwendung gekommen, auf welchen die I Lokomotiven 
die Kinriehtung zur Entnahme heißen Druck Wassers 
durch den Injektor Im sitzen. Wegen unzulänglicher 
Haltbarkeit der Gummischliliichc ist dieses Verfahren 
zunächst beanstandet worden. 

Einige neuere große Heizhausanlageii sind mit 
Dampf kesselanlage, \\ armw asserbchältcr und zugehöriger 
Wasserleitung ausgerüstet und werden mit dein hierdurch 
beschafften heißen Wasser ilie Ijokomotivcn ausgewaschen 
und wieder gefüllt. 

Durch die Kessclanlage wird das Auswasch- und 
Füll wasser bis auf etwa 80° C vorgewärmt. 

Da« Auswaschen mit heißem Wasser aus anderen 
Lokomotiven ist ziemlich teuer, abgesehen davon, daß 
die speisende Ixikomotivc nicht immer zur Verfügung 



steht oder ihrem eigentlichen Dienst dadurch entzogen 
Ist, während zum Heizen einer Dampf kesselanlage 
Lokomotivbrennmatcrial- Abfalle mit Vorteil Verwendung 



Erfahrungen mil dieser Art des Auswaschen* können 
noch nicht angeführt werden, doch wird angenommen, 
daß durch das Auswaschen der Lokomotiven mit heißem 
Wasser die Kessel durch Vermeidung zu rascher Ab- 
kühluug geschont werden. 

Jedenfalls wird an Anhcizmaterial gespart und das 
Anheizen beschleunigt, sodaß die Lokomotive schneller 
wieder dienstfähig ist. 

b. Die Heizrohre werden nach jedem Dienste 
mit einer RohrhOrstc ausgezogen. 

Versuchsweise werden auch die Heizrohre der Feuer- 
kasten und die Rauchkammer mit heißem Druckwasser 
gereinigt und gute Erfolge damit erzielt, diese Art der 
Reinigung Ist aber wegen Platzens der Schläuche nicht 
ganz gefahrlas und deshalb vorläufig so lange wieder 
eingestellt, bis ein haltbarer Schlauch gefunden ist. 

Die Rohre und den Feuerraum des Feuerkasten* 
mit heißem Wasser aus der zentralen Warmwasseranlage 
zu reinigen, hat sich nicht wirksam genug erwiesen, da 
es an dem nötigen Druck mangelte. 

In neuerer Zeit tindet auch Preßluft zum Ausblasen 
der Heizrohre versuchsweise Anwendung. 

Die Preßluft wird dem Hauptluftbehältcr einer 
Lokomotive entnommen und erfordert das Reinigen der 
Rohre etwa die Hälfte der Zeit als bei Auwendung der 
Rohrbürstc. Die Preßluft nimmt jedoch nur die läse 
anhaftenden Rußteile fort, während die fester anhaftenden 
Krusten mil Rohrboraten beseitigt werden müssen. 

c. Die Verwendung von Preßluft ist für größere 
Heizhäuser zu empfehlen, sobald dieselben eine Prcßluft- 
anlage besitzen. 

27. Üroßherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. M. 
a. Ein Auswaschen der Lokomotivkessel mit heißem 
Wasser tindet nicht statt. 

b und c. Besondere Vorrichtungen zur Reinigung 
der Heizrohre der Lokomotiven sind nicht in Anwendung. 

2». K. K. priv. Aussig- Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft, a. Das Auswaschen der Lokomotivkesscl 
mit heißem Wasser erfolgt, wenn in nächster Nähe eine 
Lokomotive unter Dampf steht, mittelst deren Injektor 
und hat sieh bewährt. 

I>. Zum Reinigen der Heizrohre der Ukomotiven 
werden 2 Geräte verwendet, von denen das eine den 
festen Ruß lostrennt, das andere denselben entfernt. 

29. K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn, 
a. Das Auswaschen der Lokomotivkessel erfolgt nicht 
mit vorgewärmtem Wasser, sondern nur mit Wasser von 
Naturwärmc oder der im Gebäude des Wasserbehälters 
herrschenden Lufttemperatur. 

b. Zur Reinigung der Heizrohre wird aus- 
schließlich ein entsprechend langes am Ende schrauben- 
förmig gewundenes Rundeisen verwendet. Mit demselben 
werden die festgebrannten Hrennstoffreste aus den Holiren 
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beseitigt und sodann mit einem Ober das Schrauben! 'ude 
gewundenen Wischer aus Putzjute die Rohre durclu.'eznjreu. 

e. Diese Vorriehtuni:eii haben sieh L'enOgcnd 
bewährt. 

80. K. K. Eisenbahn-Ministerium, a. Das Aus- 
waschen der Loknmotivkcssel mit heißen Wasser hat 
sich vorzüglich bewährt. Da» hier/u nötige Wasser 
wird einer unter Dampf stehenden Lokomotive entnoranien. 

b. Zum Heiniiren der Heizrohre werden zumeist 
sehneekenbohrartige Geräte verwendet, in neuerer Zeit 
auch Rohrputzer verschiedener Bauart. 

c. Die schneckenbohrartigen Oerute haben sich 
leidlich bewährt. 

31. Priv. österreichisch - Ungarische Staatseisen- 
halm-Gcscllschaft. a. Du Auswaschen der Lokomotiv- 
kesscl mit heißem Wasser hat sich bewährt. 

Die Erwärmung des Wassels erfoljit in einem mit 
einer Danipfdllse versehenen Rohrstürke durch zu- 
strömenden Dampf einer anderen Lokomotive. 

b. Die Reinigung der Heizrohre erfolsrl mittelst 
eiserner Stangen, welche an der .Spitze mit Hanf um- 
wickelt weiden. Zur Entfernung von festfebranntem 
Ruß dienen SchiHTkenbohrer an fangen Standen. 

Versuche, die Rohre mittelst Dampf zu reinitren, 
sind angestellt. 

c. Das erstgenannte Verfahren hat sieh be- 
währt, über das letztgenannte Verfahren liegt DOCh kein 
abschließendes Urteil vor. 

32. K. K. priv. Si)dbahn-Gcs<-Ilschuft. a. Das 
Auswaschen der Lokotuotivkessel mit heißem Wasser 
hat sich in einigen k'röß«'r«'n Heizhäusern sehr be- 
währt. Es wird hierzu das heilte Wasser einer noch 
unter geringen Dampfdruck stehenden Nachbarlokomotive 
verwendet, indem ein Dcrinatinsehlaueh (.Schläuche aus 
Kautschuk, sowie aus biegsamen Metallröhren haben 
»ich nicht bewährt» au den Injektor der Nachbar- 
lokomotiven angeschraubt wird. 

b. Da< Reinigen der Heizrohre der Lokomotiven 
von Brennstoffresten und festgebrauuten Ruß erfolgt 
zum grüßten Teile mitteLst entsprechend langer Standen 
aus Rundeisen mit angesetztem Bohrgewindc. 

Seit Kurzem werden Versuche fernseht, die Heiz- 
rohre mittelst eines Dampfstrahles zu reinigen, doch 

sind lUeee Versuche noch nicht abgeschlossen. 

c. Stangen mit federnden Stalillamelleu, Draht- 
bürsten und dergleichen haben sieh nielit bewährt- 

33. Szamostaler Eisenbahn, a. Lokomutivkessel 
weiden nur ausnahmsweise mit heißem Wasser ausge- 
waschen. Zum Auswaschen der Lokomotiven wird das 
ans dem Rohre zwischen Injektor und Speisekopf einer 
anderen Ixknmotive entnommene Wasser benutzt. 

Ii. Die Reinigung der Heizrohre erfolgt durch 
Drahtbürsten oder auch mittelst Durchziehend von Werg. 
:)4. KiiniL'l. Ungarische Staatseisciibahnen. ;\. Das 



Auswaschen der Lokomotivkossel mit heißem Wasser 
unter Benutzuni.' der Injekteure einer anderen geheizten 
Lokomotive findet hauptsächlich Anwendung wenn bei 
starkem Verkehre, wegen Mangel an Zeit das gänzliche 
Auskühlen des Kessels nicht abgewartet weiden kann, 
da bei Waschuni: mit kaltem Wasser eine Lokomotive 
erst nach etwa 11, Im>i Verwenduni.' von warmem Wasser 
hingegen schon nach etwa i> Stunden wieder betriebs- 
fähig ist. 

Außer der schnelleren Betriehsfiihigkcit der Loko- 
motive sind keine besonderen Vorteile bemerkt worden, 
daircL'rn erfordert dieser Vornan« mehr Aufmerksamkeit 
und Vorsicht und ist außerdem auch kostspieliger. 

Ein Nachteil des Auswasrhens mit warmem Wasser 
besteht darin, daß während und unmittelbar nach dem 
Auswaschen die Untersuchung des Kessels regen der 
darin befindlichen Dämpfe nielit möglich ist. 

b. Die Reinigung der Heizrohre geschieht mittelst 
I verschieden geformter Bohrer. Die Reinigung ist wohl 

gründlich, nimmt aber ziemlieh viel Zeit in Anspruch. 

In neuester Zeit jreschieht die Reinigung mittelst 
Dantplstiahles oder durch Preßluft. Der Dampf oder 
die Preßluft wird in der Regel von der zu reinigenden 
Ijokomotive entnominen. 

c. Bei Benutzung von Dampf Hegt die Gefahr 
des Schlauch platzen« und die Möglichkeit der Verletzung 
des Personals vor. 

Bei Pn-ßluft ist der Vorteil vorbanden, daß der 
anhaftende Ruß nicht feucht wird und dadurch leichter 
entfernt werden kann. 

Die beiden letzteren V««rfahren haben sieh im 
übrigen sehr bewahrt und sind bei einiger Übung 
des Personals rascher durchzuführen, als mittelst Spießes 
und Bohrers. 

35. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, a. Das 
Auswaschen der Ijokomotivkessel mit heilen Wasser 
hat sich bewährt. 

Die Erwärmung des Wassers erfolgt in den 
Injekteuren, welche in der zum Auswaschen angewiesenen 
Druckleitung aufgestellt sind. 

b. In der letzten Zeit sind versuchsweise die 
Heizrohre der Lokomotivkessel mittelst Dampf pereiniirt. 

36. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen .SfantseLsenlmhueu. a. Das Auswaschen der 
Ijikomotivkessel mit warmem Wasser ist in zwei Heiz- 
häusern in Anwendunir. 

Die Erwärmung des Wassers erfolirt durch einen 
Injektor, der das Wasser in den Kessel spritzt. Der 
Dampf wird einer Ix>komolive oder einem feststehenden 
Kessel entnommen. 

b. Zur Reinigung der Heizrohre werdeu keine 
besonderen Vorrichtungen gebraucht. SciTe-Rohre werden 
mittelst Dampf ausgeblasen. 
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Ann den vorstehenden IfTageboantwortungou geht 
folgendes hervor: 

Zu 1. IM- Warmauswaschen der Lokomotiven wird 
in grellerem oder «rerinsrem Pmfanue von 32 Verwal- 
tungen angewendet. 

Abgesehen von einigen Nachteilen, die einzelne 
Verwaltungen anführen, bewahrt sieh dieses Verfahren 
im allgemeinen, teilweise wird es als sehr (.nt und in 
einem Falle als vorzüglich anerkannt. 

In den meisten Fallen erfnliri die Krwarmum.' des 
Wassers durch Injck teure unter Dampf -teilender Loko- 
motiven; in einzelnen Fällen dienen hierzu feststehende 
Dampfkessel. 

Die K. K. D. Breslau hat auf einer u-roßeren Station 
eine besondere Hciwwai»*ranlage ei iure richtet, die Jedoch 
mich nielit in Betrieb genommen i-t. 

Ähnliche Anlagen besitzen mich die Kouiirl. 
Säebsiselien Staat-ciscnhahncn bei einitfen neueren 
u'iftüereu Heizhau-iiulauM ii. 

In einem Falle rindet auch eine für den ZugdlOtUd 
iii<'ht mehr geeignete Lokomotive Verwendung. 

Auch winl U-itunirswasser benutzt und durch 
Kttrtintf'sche Injektoren Nr. t oder "> ifcwärrnt. 

Injektoren, die durch den Dampf einer Lokomotive 
gespeist werden, kommen bei einer Verwaltung zur An- 
wendung. 

ALs Vorteile des Wannauswasclicns werden an- 
geführt : 

Die Lokomotiven «erden dem Betriebe nur kurze 
Zeit entzogen, können also huldiv-t N inier dienstbereit sein. 

Die (irollhcnuiul. Badisrhen Staittsciscnhahricn 
lamm nach achtstürnlivcr Außcrdicnsisielluntt die Kessel 
warm auswaschen und haben dann kein Siederohrrinnen 
bemerkt. 

Bei den KOnbd, Lnvarisehen Staatsbahneii ist eine 
I Lokomotive bei Wa-chunir mit kaltem Wasser erst nach 
etwa 11, bei Ver-w enduiiL' von warmem Wa-er himrenen 
schon nach etwa 5 Stunden wieder betrich-rahiir. 

Das Warmau-wnschcn ist für die Krhaltuiur des 
Kessels und für das Dichthalten der Siederohre vor- 
teilhaft. 

Als Nachteile werden genannt: 

Die l'ntcrsuchuiii: des Kc— ist bei und noch un- 
mittelbar nach dem Warumir-waschen wegen der vorhau- 
deneu Dampfe erschwert, wenn nicht unmöglich «einseht. 

Der Kesselstein winl wcjren dor^rint'cnTemperatur- 
l"uters«-hiede des Kc-sels und des Auswaschwa-scrs nur 
wenig gelockert, so daß bei schlechtem Speisewasscr 
ein Zusct/.cu innerer unzugänglicher Teile sehr bald 
eintreten kann. 

Das Warmnus« a-clicn erfordert mehr Arbeitskräfte 
und winl die (iefalir de- \ 'erbr iiheii- der Arbeiter in- 
folge des vorkommenden Platzen« von Schläuchen erhobt. 



Die K. K. priv. Südbahn-tic-cll-chaft hat beim 
WuriDauswascheu Dermal insehläuehe, aus besonders lier- 
geriehtetem (iummi. im (lebrauch, da sich Schläuche aus 
gewöhnlichem < Iummi und aus biegsamen Metallrohren 
bei ihr nicht bewährt haben. 4 Verwaltungen benutzen 
zum Auswaschen nur kaltes Wasser bezw. Wasser von 
der im Behälter hei r-chenden Temperatur. 

Zu 2. Zur Reinigung der Heizrohre der Lokomotiven 
sind hei den meisten Verwaltungen eiserne Handgeräte 
unter folgenden Namen im tiebrauch. Starker Kiscn- 
draht vorn flaeh geschmiedet und zur Spirale gedreht 
mit einem Schlitz zur Aufnahme von Hanf oder Streifen 
von alten leinenen Schläuchen: Hohrputzer, zusammen- 
legbar, aus 2—3 Teilen bestehend, am Bude mit Wer».'. 
Hanf oder Putzwolle umwickelt; Hohlnadeln, an der 
Spitze mit Hanf oder Putzwolle-. Uifällen versehen: Aus- 
zieh-taiigcn mit Hanf ballen; Ausstoß-langen; eiserne 
Stangen mit Ilanfbüschel für lose haftende Brennstoff- 
rette oder mit Schnecken für fest anhaftenden Büß: 
Bohr- und Bohrstangen; Hohrrttumcr mit Schrauben- 
gewinde; Ausziehdrähte mit am Filde betiiidlioher 
-ehneckeiiartiger Spirale, die mit Hanf umwickelt ist; 
| schneckenhohrartiire Instrumente; Hundeisenstangen mit 
angesetztem Behrgrwinde; Rohrputzer verschiedener Bau- 
art; Drahtbürsten oder federnde Stahllamcllcu haben sich 
in den meisten Fällen nicht bewährt, weil sie sich leicht 
umlegen oder bei stärker verkrusteten oder verunreinigten 
Heizrohren leicht festklemmen. Mit Dampf und heißem 
Druck wasscr siml vorwiegend ungünstige Krfahrungcn 
gemacht, weil die Bohre feucht werden und sich in- 
folgedessen schlechter reinigen lassen. 

Bei 13 Verwaltungen ist Preßluft in größerem 

oder geringeren Umfange in Anwendung. 

Die Luft wird gewöhnlich der Hauptluftleitung 
der eigenen oder einer in der Nähe stehenden Ijokomotivc 
entnommen. In einigen Fällen sind auch feststehende 
besondere Prcßluftanlugcn vorhanden. Zur Fortleitung 
der Luft dient ein Schlauch, an des-cu Kndc sieh ein 
Strahlrohr mit Absperrhahn oder Ventil befindet. 

Im allgemeinen hat sich die Preßluft zum Heinigen 
der Siederobre von lose anhaftenden Breimstoflresten be- 
währt. Die Reinigung geht bedeutend schneller vor sich 
als bei tiebrauch der gewöhnlichen Handgeräte. 

Line Verwaltung giebt die Zeit für Reinigung 
sämtlicher Siederohrc einer Ukoinotive auf 10—12 
Minuten au. 

Feste Brennstoffreste können mit Preßluft nicht 
ohne «eitere- entfernt werden. In solchem Falle werden 
die fe-t anhaftenden Beste durch eiserne Stangen oder 
Hohl Schnecken gelöst und sodann mit Preßluft weg- 
geblasen. 
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Schlußfolgerung. 
Zu a. Das Warmauswaschen der l.okomotiv- 
ke«*el hat sich im allgemeinen In- währt und wird 
dort empfohlen, wo es sich darum bandelt, die 
Lokomotiven möglichst bald wieder dienstbereit 
zu stellen. 

Nach dem Auswaschen muß der Kcsm-I 
wieder mit angewärmtem Wasser gefüllt werden, j 

Der anhaltende Kesselstein lockert sieh bei 
Anwendung des warmen Wassers weniger leieht 
als bei Verwendung kalten Wassers. In den 
meisten Fallen gelingen zur Erwärmung des 
Wassers die Dampfstrahlpunipeu einer Loko- 
motive. Für einige größere Lokomotivschuppen 
oder Heizhäuser sind in neuerer Zeit besondere 
Hcißwanaer- Anlagen ausgeführt, über den n Be- 
währung Erfahmugen noch nicht vorliegen. 

Zubu. c. Zur Keinigung der Heizrohre haben 
sich im allgemeinen eiserne Handgeräte, die 
erforderlichen Kalls zusammenlegbar hergestellt 
werden, mit Werg, Hanf oder Putzwolle-Hallen 
am vordem Ende für lose anhaftenden Kuß und 
mit Schnecken ftlr fest anhaftende Brennstoff- 
reste bcwnhrl. Drahtbürsten werden nicht em- 
pfohlen. Preßluft bat sich zum Beseitigen des 
lose anhaftenden Kusses bewahrt; die Reinigung 
der Siederöhren ist bei diesem Verfahren in 
kürzerer Zeit durchzuführen als bei Gebrauch 
der vorgenannten Handgeräte. 

Festgebrannter Kuß muß zuerst mit eiser- 
nen Standen oder Kohrsebnecken gelost werden, 
ehe die gänzliche Entfernung mit Preßluft be- 
wirkt wird. 

Dampf und Heißwasser ist zum Teil noch 
in versuchsweiser Anwendung, zum Teil als 
angeeignet befunden worden. 



Bericht 

über <Hii Hcantwnrturiitren der l-Yajtw 
Gruppe VII, N"r. 7. 
Wechselnde Lokomotivbedienung. 

<V>n?l Fratrf <lruppe VII, Nr. IT drr Fru^rbeintwortunBen IBB9 ) 

Welche Erfahrungen sind mit der wechselnden 
Lokomotivbedienung gemacht worden in Bezug auf: 

a) die Ausnutzung der Lokomotiven, 

b) die Zuverlässigkeit im Dienste, 

c) die Unterhaltung der I>okomotiven? 

(\) Werden bei mehrfacher Lnkomotivbesetzung 
Materialersparnisprämien gewahrt und welches 
Berechnungsverfahren wird angewendet? 



e) Liegen Erfahrungen darüber vor, ob und wie sich 
der Materialverbrauch unter sonst gleichen Ver- 
hältnissen geändert hat nach vollständiger Auf- 
hebung aller Ersparnisprämien? 

Die vorstehende Frage ist von 37 Verwaltungen 
beantwortet worden, von denen nur eine erklärt, eine 
wechselnde Bedienung der Lokomotiven nicht eingeführt 
zu haben. 

Die Antworten der übrigen Verwaltungen lauten 
wie folgt: 

1. < Jroßlierzogl. Baltische Staatseisenbahnen. Wech- 
selnde Besetzung der Lokomotiven wurde in weitgehendem 
Maß eingeführt, weil der Bedarf an l.okomotivlcistnng 
so sehr gestiegen ist, daß die vorhandenen Lokomotiven 
aufs äußerste ausgenutzt werden mußten. 

Wenn irgend möglich, wird rein doppelte Besetzung 
angewendet. Von den im Schnell-, Personen- und (iüter- 
zugdieiist eingeteilten Lokomotiven sind etwa 70% rein 
doppelt besetzt. Der Persoualwcchsel lindet in der 
Kegel in den Kuhepausen der Lokomotive statt, in ver- 
einzelten Fallen las>en wir ihn aber bei Schnell- und 
Personenzügen auf der Wechselstation auch dann ein- 
treten, wenn die Lokomotive am Zuge verbleibt und 
diese nur einige Minuten Aufenthalt hat. Dies ist nur 
möglich, weil darauf geachtet wird, daß die beiden 
Personale, die auch in Bezug auf die Eixparnisprämien 
auf einander angewiesen sind, in Eintracht zusammen 
arbeiten. 

Die übrigen 30 0 o der Ijokomotiven des regel- 
mäßigen Zugdienstes sind je einem bestimmten Personal 
zugewiesen unter häufiger Verwendung von Ablös- 
personalen. 

Bei den Ukomotiven für den Versehubdienst 
kommt manchmal doppelte, sojrar auch dreifache Be- 
setzung vor, meist aber sind diese Ijokomotiven unter 
wechselnder Besetzung keinem bestimmten Personal 
zugewiesen. 

Dabei wurden folgende Erfahrungen gemacht: 

a. Die Ausnutzung der Ijokomotiven ist eine 
erheblich bessere, und zwar um so gunstiger, je dichter 
die Strecke belegt ist. Dieser besseren Ausnutzung 
stellt meist ein Mehrbedarf an Personal entgegen, der 
größer ist, wenn die Zugfolge eine weniger dichte und 
kein Nachtdienst eingeführt ist. 

b. Die Zuverlässigkeit der Ijokomotiven im 
Dienst hat durch die mehrfache Besetzung nicht not- 
gelitten: besonders mit der rein doppelten Besetzung 
haben wir hierin sehr gute Erfahrungen gemacht. 

c. Eine Einwirkung der doppelten Besetzung 
auf die Unterhaltung der Lokomotiven wurde nicht 

, beobachtet. 
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«1. Materiilenparnispr&mii'ii werden bei allen Loko- 
motivcn gewährt, auf jede einzelne Lokomotive gut- 
geschrieben und unter die in Betracht kommenden Per- 
sonale im Verhältnis der mit der Lokomotive geleisteten 
Kilometer oder Vers* hubdienststiindeil verteilt. 

KOnigl. Bayerische Staatscisenhalinen. a. Die : 
wechselnde Loknmotivbedienung t-estattet eine sehr weit- 
gehende Ausnutzung der Lokomotiven. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienst wird hierdurch 
nicht besonders beeinträchtigt. Bei Verspätung eine* | 
ankommenden Zuges kann es vorkommen, daü für 
den nltt'hslcn Kurs eine Reservclokomotivc in Ver- 
wendung L'enoinmen werden muß. 

e. Die Unterhaltung der Lokomotiven wird , 
etwas erschwert, weil sie sieh fast ständig im Dienste 
befinden. Auch wird dadurch, daß kleinere Manuel 
nicht immer rechtzeitig beseitigt werden können, die 
Entstehung größerer Schallen l>cgün«tigt. 

d. Bei mehrfacher Lokoniolivbesetzun^' werden gleich- 
wie bei der einfachen Besitzung ftrennraaterialenmarni*- 
prnmien gewährt, deren Berechnung in dj-r Weise 
erfolgt, daß für jede Lokomotive vierteljährlich nach 
bestimmten Verbrauclis^tzcn und geleisteten Lokomotiv- 
Kilometem der zulässige Rrennmatcrialicnverbrauch 
bestimmt und mit »lern wirklichen Verbrauch an Brenn- 
stoff verblieben wird. 

Von der Prltmic für den erzielten Minden erbraueh 
erhalten die Führer zusammen 1 », die Heizer '/«• Die 
Verteilung dieser beiden Teilbeträge unter die einzelnen 
Führer und Heizer erfolgt in dem Vcrbältniß ihres 
Anteils an der Gesamtleistung der Lokomotive. 

e. Kine Aufhebung der Krsparnispritmien hat bis 
jetzt nicht stattgefunden. 

a. Keichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, a. Die 
wechselnde Ijokoiuotivhcdicnuug gestattet die weit- 
gehendste Ausnutzung der Lokomotiven und ist auch 
jfceii.net, in Zeiten starken Verkehrs durch Doppel- > 
liesetzung sonst einfach besetzter Maschinen mit den 
vorhandenen Lokomotiven auszukommen. 

b. Bezüglich dir Zuverlässigkeit wunden mit 
verschwindenden Ausnahmen ungünstige Erfahrungen 
nicht gemacht. 

e. Der Unterhaltuugszustand der doppelt besetzten 
Lokomotiven i«t wegen der kurzen, zur Vornahme 
kleinerer Ausbesserungen zur Verfügung stehenden 
Zeit ein weniger fruli r, als der der einfach besetzten 
Maschinen. Die Unterhaltungskosten sind, auf gleiche 
Leistung bezogen, geringer, als bei der einfachen 
Besetzung. 

d. Materialersparnisprämien werden beider einfachen 
unil doppelten [»komotivhesetzung gewährt. Dieselben 
bestellen in einer (irundpramie. welche bei Einhaltung 
des Verbrauchssolls gewährt wird, und in einer Zusatz- 
pramie für einen Mindervcrbraueh. Bei einem Mehr- 



verbrauch erfolgen Abzüge von der Orundpramie. 
Die Ermittelung der Zuschlage und Abzüge von der 
Grundprämie erfolgt nach festen Sätzen für je 100 kg 
Kohlen bezw. 1 kg Öl Minder- oder Mehrver- 
brauch. Die Zuweisung der (irundpramie erführt 
ebenfalls nach festen Sätzen für den Zugkilometer bezw. 
die Dicnststuudc. Bei den festen Sätzen ist ein Unter- 
schied gemacht zwischen Zügen für Personen- und 
(jfltcrbcfördcrung. Bei dieser Bei-echnungsart bilden die 
sämtlichen Lokomotivbediensteten eines jeden Maschinen* 
liis]Mktionsbezirkes eine Gemeinschaft bezüglich des 
Materialverbrauches und der Prämiierung. Da bei dieser 
BerechnuiiL'sart die ganze Gemeinschaft für die Ober* 
schreitnngen des Soll-Verbrauches haftet, so ist dieselbe 
bei dem lvokomotivpeisoiial nicht beliebt und ist daher 
auch eine Änderung in der Berechnungsart ins Auge 
gefaßt. 

4. Lübeck- Buchener Eisenbahn. Eine mehrfache 
und zwar dreifache Besetzung mit achtstündiger Ab- 
lösung findet nur bei den Itangierlokomotiven statt; diese 
Anordnuni.' hat sieh in Bezug auf die Ausnutzung nnd 
Unterhaltung der liokomotiven bewahrt. 

5. ( ;roßherzojrl. Oldenburgisehe Kisenbahndirektion. 
Doppelte Besetzung von liokomotiven hat sieh im all- 
gemeinen bewahrt, sowohl in Bezog auf 

a. die Ausnutzung der I»komotiven, wie 

b. die Zuverlässigkeit im Dienste und 

c. die Unterhaltung der Ijokumotiven. 

Ks ist jedoch für die doppelte Besetzung erforderlich, 
daß geeignete und zu einander passende Personale gewählt 
werden. 

Kine mehr als zweifache Besetzung der I>okomotiven 
ist nicht zu empfehlen. 

d. Materialersparnisprämien werden gewährt. Die 
Verteilung der von beiden Personalen zusammen er- 
zielten Prämien erfolgt nach Maßgabe der von jedem 
Personal geleisteten Ixtkomotivkilometer bezw. Stunden 
im Verschiebe- oder Aushülfdienst. 

e. Krfahrungen über Änderung des Materialver- 
brauchs usw. liegen nicht vor. 

6. Pfälzische Eisenbahnen, a— c. Wechselnde Lo- 
komotivbedienung ist seit Jahren bei den meisten Lo- 
komotivgattungen eingeführt. Die Einrichtung ist so ge- 
t roffeti, <laß neben den aus Personal mit Masch ine best eilenden 
Hauptgruppen Nebengrup|K'ii aus Personal ohne Maschine 
gebildet sind, w elche mit den Maschinen der Haupt- 
gruppeu Zwischenfahrten ausführen. Die Ausnutzung 
der l>okomotivcn ist dadurch erhöht worden, auch kann 
der Dienst des Personals wesentlich erleichtert werden. 
Dagegen hat die Zuverlässigkeit des Dienstes erheblich 
abgenommen, weil die Mannschaft die Instandhaltung 
und Reinhaltung der liokomotiven nicht mehr mit der 
nötigen .Sorgfalt ausführt und ausführen kann. Der 
Unlerhaltungsaufwand der mehrfach besetzten Ijokomotiven 
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ist bedeutend stärker gewachsen als der Mehrleistung 
entspricht. 

d. Audi 1mm mehrfach besetzten l<okoinotivcn »erden 
die gleichen Materialersparnisprämien gewährt, wie bei 
einlach besetzten. Die Berechnung der Prämien erfolg 
SOr Zeit nach folgendem Verfahren. Für jede I»ko- 
motivtratluritr int für das virtuelle Achskilometer ein be- 
stimmter Kohlenverhrauch festgesetzt Die jährliche 
Summe der von einer Lokomotive geleisteten Achskilo- 
meter wird aus dem hei der Lokomotive verbleibenden 
Tendcrbiiche zusammengestellt und der Mehr- oder 
Mindorvcrbrauch der von den Führern entnommenen und 
bescheinigten Kohlenmcugcn gegenüber dem zulässigen 
Verbrauch berechnet. 

Die Bnparnfejpriniie irkrd dann anter die einzelnen 

Mannschaften nach dem Verhältnis der mit der hc- 
tretfenden Lokomotive gefahrenen Achskilometer verteilt. 

7. K. K. D. Altona. Zur Zeit sind 129 (xiko- 
motiven doppelt. 4 dreifach und 37 .Stink mehrfach 
besetzt. 

Von den doppelt besetzten Lokomotiven ent- 
fallen auf 

1. Personen- und gemischten Zugdienst 28 Ivokoniotivcn 

('darunter 14 für den Stadtbahndienst). 

2. Gtterzugdierori 35 Ivokomotiven 

(darunter 13 für den f'bcrfühi-ungsgüterzugdienst). 

3. Verschiebeilienst 66 Ijokomotiven. 

Die Besetzung der Lokomotiven durch je 2 Per- 
sonale hat sich überall im Verschiebe-, Pherfühninirs- 
und Stadtbahndienst, wo das Verhältnis von Tai/- und 
Nachtdienst und die kurzen Zeiträume, in denen die 
Stadthahn- und überfUhrungs-Gütcrzüge verkehren, die 
Durchführung einer solchen Maßnahme zuließen und 
ilie Diensteinteilung so eingerichtet werden konnte, daß 
eine genügende Ausnutzung des Personals stattfand, als 
vorteilhaft bewahrt. 

Unter den gleichen Voraussetzungen ist die Doppel- 
hesetzung für die Beförderung von (i Itter- und gemischten 
Zügen und auf Nebenbahnen auch von Personenzügen 
von Vorteil. Dagegen wird die Doppclbcsetzuiig der 
zur Beförderung von Schnell- und Personenzügen auf 
Hauptstrecken dienenden Ixkomotiven wegen der immerhin 
geringen Zuverlässigkeit der Zugkraft auszuschließen sein. 

Die Doppcl besetzung von Schnell- und Personenzug- 
Lokomotiven ist nur soweit eingeführt, als der Mangel 
an Lokomotiven es erfordert. 

Die dreifache Besetzung von Lokomotiven, welche 
in einer Dienstgrnppe mit ununterbrochen anstrengendem 
Verschiebedienst derart eingerichtet ist, daß jeder 
Lokomotive I Personale mit je achtstündiger Dienst- 
schicht zugeteilt sind, hat sich gleichfalls gut bewährt 

Mit der mehrfachen Ivokomotivbesetznng sind da- 
gegen so ungünstige Krfahrungen gemacht worden, daß 
diese Besetzungsart schon vor einer Reihe von Jahren 



erheblich, d. h. soweit es der Bestand an Ijokomotiven 
zuließ, wieder eingeschränkt wurde. Vorteile haben sieh 
bei der mehrfachen Besetzung nur im reinen Verschiebe- 
dienst ergeben, für andere Dienste wird dieselbe nur dann 
anzuwenden sein, wenn eine Ersparnis an Lokomotiven 
angestrebt werden muß. 

Gegenwärtig sind noch mehrfach besetzt: 

1. Im Personenzugdienst 5 Lok. mit 6 '/« Personalen, 

2. im gemischten Zugdieust 16 „ „ M 1 /« , 

3. im Verschicbcdienst 16 . „ 22 , 

Zusammen 37 Lok. mit 53 Personalen. 

a. Die Ausnutzung der I /ok emotiven bei wechseln- 
der Lokomotivbedieming ist zumal bei der Doppcl- 
hesetzung eine erheblich größere, als bei der ein- 
fachen Besetzung. Durch die doppelte und dreifache 
Besetzung ist eine Ersparnis von ungefähr 45 * o, durch 
die mehrfache Besetzung von 15— 20 ",'„ an Ixikomotiven 
und dementsprechend auch an Lokomotivständen erreicht 
worden. 

Diese Ersparnisse wurden jedoch zum Teil dadurch 
wieder aufgehoben, daß eine größere Zahl von I^oko- 
motiven in sogenannter kalter Reserve vorgehalten 
werden mußte, weil den erhöhten Anforderungen ent- 
sprechend kleinere Reparaturen hautiger als sonst not- 
wendig wurden und diese nicht immer in der Zeit zwischen 
2 Dienstleistungen ausgeführt werden konnten. Diesem 
Unistande muß naturgemäß bei der mehrfachen Besetzung 
weit mehr Rechnung getragen werden, als bei der Doppcl- 
besetzuug. 

Kino Ersparnis an Personal wird durch die 
doppidte oder mehrfache Besetzung der Ixikoinotiven 
nicht erreicht. 

b. Die Zuverlässigkeit der ljokomotiven wird Ihm 
der Doppelbeset zung im Verschiebedienst und bei den- 
jenigen Zügen, bei welchen diese Maßnahme eingeführt 

ist, nicht so erheblich 1 iutrilehtigt, daß deswegen 

die damit erzielten Vorteile zu teuer erkauft wären. 
Sie wird dagegen bei der mehrfachen Besetzung zwei- 
fellos wesentlich vermindert, weil der übernehmende 
Lokomotivführer nicht auf das genaueste über den Zu- 
stand der Lokomotive, mit welcher er den Dienst leisten 
muß, unterrichtet ist, wodurch sich seiner eine begreifliche 
Unsicherheit bemächtigt. Das Ixikomotivpersonal hat 
bei der mehrfachen Besetzung nur geringes Interesse an 
der guten Instandhaltung der Lokomotiven gezeigt. Die 
Lokomotiven werden infolgedessen vernachlässigt , es 
entwickeln sich vielfach Schäden, die Abnutzung der 
Lokomotiven wird selbst bei sorgfältigster Überwachung 
sehr beschleunigt, die I Leistungsfähigkeit schneller ver- 
mindert und die Unterhaltungskosten werden gesteigert. 
Vielfach waren die Lokomotiven infolge von Zugver- 
spätungen zur Übernahme der Gegenzüge nicht zur 
Stelle und es mußten Hülfs- Lokomotiven herangeholt 
werden. Solche und ähnliche Unregelmäßigkeiten be- 
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einträchtigen die Zuverlässigkeit der Zugkraft so sehr, 
daß die mehrfache Besetzung im Interesse einer pünkt- 
lichen Bctriehsführung erheb! ich eingesehrankt werden 
motte. 

c. Bezüglich der Unterhaltungskosten können 
bestimmte Angaben nicht gemacht werden, doch unter- 
liegt es keinem Zweifel, daß die wirkliehe Lebensdauer 
der Lokomotiven hei der größeren Ausnutzung verkürzt, 
die kiloinetrisehc Leistung' aber gesteigert wird und 
daß die Unterhaltungskosten hei der Doppclhcsctzung 
nicht in dem gleichen Vcrhilltniß wie die Leistungen 
wachsen, hei der lliehrfaeheil tScsctZUUg dagegen 
über die Steigerung der l-cistiuigcii hinausgehen. 

b. Auch bei mehrfacher Lokomotivhcscizung werden 
nach Maßgabe der GrundtOge für die Berechnung der 
Matcrialcrsparuisprätnien des I.okomotivpcrsonals vom 
24. Milrz 1H!>8 Matorialerspaniispränüen gewähn. 

e. Erfahrungen darüber, ob und wie sieh der Material- 
Verbrauch unter sonst gleichen Verhältnissen nach voll- 
ständiger Aufhebung aller Krsparnisprlünicn andern 
wtlrdf. liefen hier nicht vor. 

8. K. E. D. Berlin, a. Durch die wechselnde 
l/okomotivbcdicnung w ird eine vollkommenere Ausnutzung; 
der liokomotiven ermöglicht. Die meisten Lokomotiven 
sind hier doppelt besetzt. Im Stadtbahnbetriebe ist eine 
mehrfache Besetzung zur Durchführung gebracht. Dabei 
i«t jede I.okomottvc ständig von 2 Personalen besetzt. 
Zum Teil benutzen dabei noch andere Personale die- 
selben Lokomotiven, wenn die Kündigen Personale Rohe 
haben. Aul' diese Art findet etwa eine 2.4 fache Be- 
setzung jeder Stadthahnlokomotive statt. Hierdurch wird 
eine Ausmitznmr der Lokomotiven erzielt, welche nahezu 
derjenigen bei der früheren dreifachen Peruonalbesetaing 
gleichkommt. 

b. Hinsichtlich der Zuversichtlichkeit im Dienste 
L*t beobachtet worden, daß einzelne Personale geneigt 
sind, über vorhandene kleine Mangel dem ablösenden 
Personal keine Mitteilung zu machen, so daß die Aus- 
führung der erforderlichen Ausbesserungen zum Teil 
Innrer, als erwünscht. hinausgeseholMii wird. 

Dadurch, daß bei der mehr als zweifachen lic- 
setzung die Lokomotiven zwei bestimmten Personalen 
zur besonderen Instandhaltung überwiesen sind, für 
welche die Ergäirzuiigspcrsoualc nicht in gleichem Maße 
verantwortlich gemacht werden, ist es gelungen, die 
vorgenannten Unzutraglicbkeiten herabzumindern. Bei 
mehrfacher Lokomotivbesetzung ist eine schärfere ftber- 
WachtUlg des Personals notier, da allgemein beobachtet 
worden ist. daß dasselbe ein geringe« Intercwe für die 
Instandhaltung der Lokomotiven zeigt. 

e. Die Unterhaltungskosten der doppelt und 
mehrfach besetzten Lokomotiven sind der größeren 
Uistung entsprechend größer, aU lici einfach besetzten 
I Lokomotiven. 



d. Für jeden Maschinen- Iiispcktioiisbczirk werden 
seit 1. April 1697 nach dem Gesamtverbrauch aller 
Ijokoinotiven feste F.rsparnisprämien au das Gesamt- 
personal unter Herücksichtigung der geleisteten Stunden 
hezw. Kilometer gewahrt, wobei es gleichgültig ist, ob 
einzelne Kühler des Bezirkes mehr Hrennmatcrial ver- 
bnmeht haben, als andere. Wird der für den Bereich 
einer Maschinen-Inspektion für das Jahr festgesetzte 
Nollvei brauch um weniger als 2 ";'„ überschritten, so erhalt 
das Personal noch eine Zusatzprämie, die Iiis io ";'„ der ver- 
dienten festen Prämie betragen kann. 

e. Der Materialverbrauch hat sich seit Aufhebung 
des früheren Verfahrens erhöht. Nur durch fortgesetzte 
Kontrolle ist es möglich, den Materialverbrauch bei 
festen Prämien in angemessenen Grenzen zu erhalten. 

t». K. K. D. Breslau, a. Durch die Doppel- 
uud Mehrfaehbedienuiiu' der I/ikomotivcn ist die Aus- 
nutzung derselben eine bessere und kann der Zug- 
förderungsdienst mit weniger Ivokomotiven als bei 
einfacher Bedienung bewältigt werden. Der Personal- 
bedarf wird jedoch bei Doppelbedienung erhöht, weil 
die Wiederverwendung des Personals von der Wieder- 
kehr der Likomotiven abhängt. Namentlich bei mehr- 
facher Bedienung tritt ein erhöhter Kohlen- und 
Schmiermatenalien- Verbrauch ein, weil meist nicht ge- 
geiittgcud Zeit zur Reinigung und sorgsamen Instand- 
haltung der Fcuerungs- bezw. Schmicreinrichtungcn vor- 
handen ist. 

h. Das Gefühl der Verantwortlichkeit für den 
Zustand der Lokomotiven sowie für störungslose 
Zugbeförderung ist liei doppelter, namentlich aber bei 
mehrfacher Likomotivbcdienung, herabgesetzt, weil in 
gegebenen Fallen die Schuldfrage nicht mit Sicherheit 
beurteilt und festgestellt werden kann Auch erlahmt 
das Interesse der Führer für die gute Unterhaltung und 
Reinigung leicht, wenn sie tätlich eine andere Maschine 
erhalten, da ihre Bemühungen dein Nachfolger zu 
gute kommen, ohne daß sie Gewißheit haben, daß 
ihre V aiginger in gleicher Weise besorgt sind. Bei 
den kurzen Wendezeiten der mehrfach besetzten Loko- 
motiven können bei Verspätungen der Züge, w ie sie im 
Winter vielfach eintreten, die vorgeschriebenen Dienst- 
eiuteilungeii nicht mehr aufrecht erhalten werden. 

c. Bei der mehrfachen Bedienung muß auf eine ge- 
nügende Anzahl sogenannter kalter Reserven Rücksicht 
genommen werden, weil das Nichtvorhandensein der er- 
forderliehen Reserven zu einer Vernachlässigung in der 
Pflege und infolgedessen zur Steigerung der Unter- 
haltungskosten und zu hantigen Störungen in der 
Zugbefürderung führt. Die häutiger zu Tage tretenden 
kleinereu Mängel an den Ivokomotiven können vielfach 
nicht in den kurzen Dienstpausen beseitigt werden. 

Aus dem unter a, b, c Gesagten geht hervor, 
-laß die mehrfache Likonintivbedienung auf die Dauer 
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einer guten Wirtschaftlichkeit nicht voll entspricht. | 
liegen eine doppelte Lokomotivbcdicnung sind Hin- 
wendungen nicht zu erheben. 

d. Bei mehrfacher Lokomotivbcdicnung werden die- 
selben Material - Ersparnisprämicn wie hei einfacher 
Bedienung gewährt. Wahrend bis zum Jahre 1806 für 
wirklich erspartes Brenn- und Schmicrmatcrial eine 
Prämie gewährt wurde, welche sich mich der Höhe 
des ersparten Materials richtete, werden jetzt die Prämien 
nach der Zahl der zurückgelegten Kilometer bezw. 
Stunden bemessen, ohne Rücksicht auf <len Material- 
verbrauch. Wird der festgesetzte Darfverbrauch inne 
gehalten, so wird außerdem eine Zusntzpramie gewährt. 

e. Nach Einführung dieser Material- Ersparnisprämien 
hat sich zwar der Verbrauch au Kohle und Ol ge- 
steigert, doch ist dieser Mehrverbrauch nicht nur auf 
UnWirtschaftlichkeit, sondern hauptsächlich darauf zu- 
rückzuführen, daß bei einer größeren Anzahl von 
Zügen die fahrplanmäßige Grundgesehwindigkeit um 
5 bis 10 km erhobt worden ist und kürzere Fahrzeiten 
eingeführt worden sind. 

Auch die Eröffnung neuer Haltestellen, welche 
ein öfteres Halten und Anfahren der Züge bedingt, hat i 
nicht unwesentlich auf den Mehrverbrauch eingewirkt. 

Endlich hat auch die vermehrte Einstellung 
schwererer Wagen von 15 und 20 t Tragfähigkeit un- 
günstig gewirkt. Andererseits haben die Zugver- 
spatungen bei den .Schnell- und Personenzügen bedeutend 
abgenommen. Die Lokomotivführer sind in anerkennens- 
werter Weise bemüht, solche ohne Rücksicht auf den 
Materialienverbrauch nach Möglichkeit zu verringern 
bezw. zu beseitigen, was auf den pünklichen Betrieb 
und die Anschlüsse günstig einwirkt. Bei den kurz be- ' 
messonen Aufenthalten auf der Unterwegs<tation bieten 
nun die Kührer alles auf, Verspätungen durch schnelleres 
Kahren auszugleichen, namentlich auch dann, wenn bei 
dem größeren Verkehre und den kurzen Aufenthalten die 
Zeit zum Rangieren auf den Untenvcgstationen nicht aus- j 
reicht. Bei eingleisigen Strecken und den häufigen Kren- I 
Bungen müssen fast täglich die kürzesten Kahrzeiten zur An- | 
weudung kommen, um Bctricbscrsehwernis.se zu vermeiden. 

10. K. E. D. Broinberg. a. Die Ausnutzung 
der Lokomotiven ist eine bessere. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienste wird jedoch 
herabgemindert. 

c. Im allgemeinen wird im diesseitigen Be- 
zirk die wechselnde Lokomotivbedienung in sehr be- 
•■chränktem Maße angewendet. Es hat daher noch 
nicht festgestellt weiden können, ob die Unterhaltungs- 
kosten im Vergleich zu den Leistungen der Lokomotiven 
erheblich gewachsen sind. Jedoch steht fest, daß die 
Instandhaltung der Uikomotiven durch das Ukomotiv- 
personal nicht mit derselben Sorgfalt geschieht, wie bei 
Kin/elbesetzung. 



d. An Stelle der in Wegfall kommenden Material- 
erspamisprämien wird eine Vergütung nach Maßgabe 
der geleisteten Lokomotivkilomcter gewährt. Es ist außer- 
dem eine Zusatzpritinie vorgesehen, die aber bisher noch 
nicht erteilt ist. 

e. Nach Aufhebung der Ersparnisprämien ist sowohl 
der Kohlen-, als auch der Ölverbrauch gestiegen. 

11. K. E. D. Cassel, a. Die Lokomotiven 
werden bei wechselnder (2 und mehrfacher) Bedienung 
in der gleichen Zeit besser ausgenutzt, als bei einfacher. 

b. Nur durch gewissenhafte und unermüdliche 
Beaufsichtigung kann bei wechselnder Itcsetzimg die 
erforderliche Zuverlässigkeit der Lokomotive erreicht 
werden. 

c. Die Unterhaltungskosten, auf die Leistungen 
bezogen, sind bei wechselnd besetzten Lokomotiven 
größer, als Im-i einfach besetzten; im letzteren Kalle hat 
der Lokomotivführer ein größeres Interesse an der Erhal- 
tung des guten Zustande« der von ihm amwchliefUefc 
benutzten und genau gekannten Lokomotive. 

d. Die Materialerspurnisprämien werden nach den 
bei den Preußischen Staatsbahneii gültigen V orschriften 
gewährt 

12. K. E. D. Coln. a. Die wechselnde Loko- 
rootivbesetzung hat den Vorteil größerer Lokomotiv- 
aiisnutzung; die einfache Besetzung dagegen den Vorteil 
größerer Peisoualausniitziing. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienste wird einiger- 
maßen beeinträchtigt, weil das Lokomotivpersonal durch 
den Wechsel der Lokomotiven mit deren Mängeln nicht 
so vertraut ist, als wenn demselben ständig dieselbe 
Lokomotive zugeteilt ist. 

e. Die Unterhaltungskosten der I»knmotivc 
mit wechselnder Besetzung steigert sich entsprechend 
der größeren Beanspruchung derselben; bestimmte An- 
gaben hierüber liegen nicht vor. 

d. Die Berechnung der Materialersparnisprämien 
erfolgt nach den Leistungen auf Grund des von dem 
Lokomotivführer zu führenden Dienstbuches. Die mehr- 
fache Lokomntivhcsctzuug ist ohne Einfluß auf die Be- 
rechnung der Prämien. 

18. K. E. D. Danzig. Von der wechselnden LokO- 
■Otivbedienung hat sich die einfache und doppelte Be- 
setzung am besten bewährt. 

a. Bei doppelter Besetzung ist die Ausnutzung 
der Lokomotiv- und die monatlich geleistete Kiloraeter- 
zahl am größten. 

b. Die einfache Besetzung bietet die grüßte 
Gewähr fDr die Zuverlässigkeit im Dienst: bei der 
doppelten Besetzung mangelt es vielfach am Interesse 
der I^komotivmannsehaften für die l/>komotive. 

c. Besondere ungünstige Erfahrungen liegen 
hier nicht vor. 
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dL Bei mehrfacher Rcsctzunir werden Materialer- 
sparuisprämieii gewährt im Verhältnis der zurückge- 
legten Kilometerzahl. 

Weitere Erfahruntreil liegen nicht vor. 

14. K. K. D. Elberfeld. a. Die Ausnutzung 
der I/okwnotivcn ist hei wechselnder Lokomotivbedienung 
eine größere, ah hei einfacher Besetzung derselben. 

h. Die Zuverlässigkeit im Dienste ist hei Pcrsoncri- 
tind Sc Ii nellzng- l.okomot i ven eine geringere geworden. 

e. Die Unterhaltung der Lokomotiven ist schwieriger 
geworden. 

d. Auch hei mehrfacher Besetzung der Ivokomoliven 
werden Matcrialcr>paruispr.iinieri gewährt. Die B©> 
icchniiUL' derselben erfolgt entweder nach der Ansah] 
der zurückgelegten Kilometer oder nach den geleisteten 
Dienststunden. 

e. DarQber Kefpea keine Erfahrungen vor. 

15. K. E. D. Erfurt. Es sind mit der wechselnden 
l.iokomotivbcdicuung, wenn nicht mehr als 2 Personale 
in Frage kommen, gute Erfahrungen gemacht worden, 
Hofen für die Übergabe der Lokomotive die nötige 
Zeit vorgesehen wird. 

a. Die Lokomotiven weiden be.vscr ausgenutzt. 

b. Die Zuverlässigkeit leidet bei der doppelten 
Besetzung nieht mehr, wie bei der einfachen. 

c. Die Unterhaltung erfordert größere Kosten, 
für die jedoch Zahlen nicht angeführt werden können. 

d. E< werden f'stcMatwialcisparnispiiimicn gewahrt, 
die bei mehrfacher Besetzung genau so w ie hei ein- 
lacher Besetzung berechnet werden. 

e. Erfahrungen Uber die Änderung des Material- 
verbrauchs bei vollständiger Aufbebung aller Erspamis- 
prSmien Hegen nicht vor. 

16. K. E I). Essen a. K. Die Doppclbenetzung 
der Lokomotiven ist in weitesten) Umfange durchgeführt: 
vereinzelt kommt auch dreifache Besetzung vor. 

a. Auf die Ausnutzung der Lokomotiven übt 
die Diippelbesetzuiiu einen günstigen Einfluß aus. Im 
reinen Rangierdienst lassen sich 12 sttlndi^e Schichten 
leicht durchfuhren, wenn fOr die erforderliche Anzahl 
AushOlfslokomotivcii (für Auswuschen, Ausbesserungen) 
und für Ablöselokomotiven zur Ablösung der doppelt- 
lK-setzten Maschinen zwecks Instandsetzung (Aussehlacken, 
WtiMernehmeii, Abölen usw.) gesorgt wird. 

Im Zugdieiist. besonders im Güterzugdienst, kann 
die Ausnutzung keine so intensive sein, weil mit den 
rnrcgclinäßigkeiten ( Verspätungen usw.) dieses Dien-tes 
gerechnet werden muß. Zwischen je zwei Dienste einer 
im Zugdienst doppelt besetzten Lokomotive muß eine 
2 bis 3 ständige Pause gelegt werden. 

Bei weitgehender Doppelhcsctzung im Zugdienst 
ist zwar eine vorteilhafte Ausnutzung der Lokomotiven, 



nicht aber der Personale moglieh, weil, wie erwähnt, 
zwischen je 2 Diensten größere Pausen vorzusehen sind. 
Mau wird daher nur durah Lokoniotivmangol gezwungen, 
zu einer weitgehenden Doppelbesctzung im Zugdicust 

überzugehen. 

b. Die Zuverlässigkeit der Lokomotiven im Dienst 
wird durch regelmäßige Doppelbesetzung kaum be- 
einträchtigt. Wenn immer 2 bestimmte Personale die- 
selbe Lokomotive haben, so hat jedes Personal an der 
guten Erhaltung der Lokomotive das größte Interesse 
und die Maschine bleibt gut erhalten. Anders ist es bei 
iinrcirelmässigcr Besetzung der I/ikomotive, wobei die- 
selbe durch die Hand vieler Personale geht. In solchem 
Falle zeigt jedes einzelne Personal wenig Interesse an 
dem Zustande einer Lokomotive, da der Kölner weiß, 

daß er dieselbe Lokomotive erst nach Wochen w ieder 

bekommt. 

c. Die Unterhaltung einer doppelt besetzten Lo- 
komotive ist billiger, als die zweier einfach besetzten. 
Man kann zweckmäßig 2 einfach besetzte 1,5 doppelt 
besetzte Lokomotiven rechnen. Auch der Verbrauch an 
Brennmaterialien ist bei der doppelt besetzten in der 
Regel geringer, weil meistens die zweite Anheizung ge- 
spart werden kann und weil durchweg der 2. Führer die 
Lokomotive vom 1. Führer mit vollem Feuer und vollem 
Druck übelnimmt. 

d. Auch bei Doppelbesetzung der Lokomotive worden 
MtUerialerspamispramien gewahrt. Es wird hierbei 
das entnommene Material nicht dem Personal, sondern 
der Lokomotive angeschrieben. Auch wird die erzielte 
Prämie nicht für die einzelnen Personale einer Dienst- 
gruppe berechnet, sondern fUr die ganze Dienstgruppe 
als solche und alsdann der BetraL' unter die einzelnen 
Personale der Gruppe gleichmaßig verteilt. 

e. Eine vollständige Aufhebung aller Matcrialcr- 
sparnispramien hat nicht stattgefunden. 

Nach Einführung des jetzigen .Systems (Fest- 
Metzung einer festen und einer bewegliehen Prämie) hat 
zwar eine Zunahme au Materialverbrauch, namentlich 
an Schmiermaterial, stattgefunden, welche darauf zurück- 
zuführen ist, daß bei dein früheren System die Personale 
auf Kosten der guten Unterhaltung der Maschine in 
ihre Taschen sparten; doch bißt sich bei energischer 
Kontrolle des Verbrauchs der Aufwand an Brenn- und 
Schmiermaterial auf das wirklich Not Ii wendige herab- 
drlleken, wie die Erfahrung bis jetzt gezeigt hat. 

17. K. E. D. Frankfurt a. M. a. Die einfache 
Besetzung i*t der mehrfachen unter allen Umstanden 
vorzuziehen. Durch mehrfache Besetzung w ird allerdings 
eine bessere Ausnutzung der Lokomotiven erreicht, aber 
die Nachteile wiegen die Vorteile wieder auf. Da mit 
jedem Personalweehsel gewöhnlich eine Ausbesserung 
einzelner Teile der Lokomotive, sowie die Reinigung 
des Feuers verbunden ist, wird durch die hierbei statt- 
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lliHtende Abkühlung der Rohrwand die gleichmSHg* 
Ausdehnung der Feucrbuelise ungünstig beeinflußt. 
Häufiges Rohrlecken ist die Folgeerscheinung. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienst wird erheb- 
lich vermindert. Die Personale haben nicht in gleichem 
Maße Interes.se an der guten Instandsetzung der 
Lokomotiven wie bei einfacher Besetzung. Schäden 
«erden vernachlässigt oder nicht rechtzeitig gemeldet. 

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven verursacht 
••inen höheren Aufwand und bedinirt eine frühere Außer- 
dienststellung. 

Es empfiehlt sich, die Personen- und Nchncllzug- 
lokoinotiven nur einfach zu besetzen. 

d. Bei einfacher Besetztim; werden Materialersparnis- 
prämien in gleicher Höbe wie bei mein fache? Besetzung 
gewahrt. Die Berechnung erfolgt nach jährlich festge- 
setztem Verbrauchsquantum, über das Soll hinaus l 1 /« 

e. Der Materialverbrauch hat sich bei zweifacher 
Besetzung der Maschinen wesentlich j.'c«teiK«*ri. 

18. K. E. D. Hannover, a. Die doppelte oder 
mchrfache Besetzung der Lokomotiven ermöglicht eine 
lM»vS4>re Ausnutzung derselben. 

b. Bei genügender Aufsicht und hinreichend 
lautren Pausen zur Reinigung und Ausführung kleinerer 
Ausbesserungen zwischen den einzelnen Fahrten bleibt 
bei doppelter Besetzuni; die Zuverlässigkeit im Dienste 
unbeeinträchtigt. Die Doppelbesctzung wird in der 
Regel als äußerste Grenze der mehrfachen Besetzung, 
z. B. 6 Lokomotiven mit 7—11 Mannschaften, nieist 
vorgezogen, weil die Ukomotiven in mögliehst wenig 
Hände kommen. Zwei- bis dreifache Besetzung kommt 
nur vereinzelt im Rangierdienste vor. 

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven wird 
Ihm doppelter Besetzung schwieriger und teurer, jedoch 
ist dem gegenüber die vennehrte Leistung in Anrechnung 
zu bringen. 

d. Es werden allgemein Materialeisparuisprämien 
gewährt, die nach den zurückgelegten Kilometern be- 
rechnet werden. 

e. fber vollständige Aufhebung der Materialer- 
spamisprämien liegen keine Erfahrungen vor. 

19. K. K. D. Kattowitz. a. Die Ausnutzung der 
Lokomotiven ist bei doppelter und mehrfacher Be- 
setzung eine größere, als bei einfacher Besetzung. 

b. Di«' Doppelhe-sctzung bietet eine größere 
Newähr für die Zuverlässigkeit im Dienst, als die mehr- 
fache Besetzung. 

c. Bei doppelt und mehrfach besetzten Loko- 
motiven sind die Unterhaltungskosten nicht allein im 
Verhältnis der größeren Leistung, sondern auch relativ 
größer als bei der einfachen Besetzung. 

d. Die gemachten Erfahrungen haben ergeben, daß 



sieh der Materialverbrauch vergrößerte, nachdem die 
Krsparnisprämie nicht mehr für jedes Personal besonders 
ermittelt wurde. Die Berechnung der Prämie erfolgt 
jetzt nach dem von der Preußischen Staatsbalmverwaltung 
angewandten Verfahren. 

20. K. K. D. Königsberg i. Pr. a. Die Aus- 
nutzung der Lokomotiven ist eine größere. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienste ist geringer. 

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven wird 
kostspieliger. 

d. Materialersparnisprämicn werden hier nicht ge- 
währt. 

e. Der Materialverbrauch ist nach Aufhebung aller 
Empaniispramien großer geworden. 

21. K. E. I>. Magdeburg, a. Die wechselnde 
Lokomotivbesetzung übt auf die Ausnutzung der Loko- 
motiven einen günstigen Hinfloß aus. Im Lokalzug- 
verkehr und im Rangierdienste ist die Ersparnis au 
Lokomotiven weit größer, als im Fernverkehr, weil hier- 
bei die Dicnstschiehten unregelmäßig und von langer 
Dauer sind, auch zwischen den einzelnen Dieiistsehicliten 
größere Ruhepausen vorgesehen werden müssen. Von den 
verschiedenen Verfahren der wechselnden btkomotiv- 
besetzuug ist die Doppelbesctzung für die Ausnutzung 
di'r Lokomotiven am vorteilhaftesten, sie ist alwr nur 
mit einer erheblichen Personalvennchrung durchzuführen. 

b. Die Zuverlässigkeit der U>komotiven im 
Dienste wird durch die wechselnde Besetzung nachteilig 
beeinflußt. Itei der doppelten Besetzung ist dies weniger 
der Fall, als bei der mein fachen, weil bei dieser die 
Lokomotive von Hand zu Hand gebt und das Pomona) 
das Interesse an dem guten Zustande der I/ikomntivc 
verliert, auch die (Eigentümlichkeiten der einzelneu 
I/ikomotivcn nicht genügend kennen lernt. 

e. Die Unterhaltung der I/ikomotiven wird Ihm 
der wechselnden l/)koiiiotivbesetzung teurer, weil das 
Personal dabei die Untersuchung der Lokomotiven nicht 
so sorgsam vornimmt, als bei der einfachen Uesetzuug. 
Durch die nicht sofort eintretende Beseitigung kleiner 
Schäden werden öfter größere lustandhaltungsarbeiten 
herbeigeführt. Die Zahl der Reserve- l»komotiven muß 
daher bei der wechselnden liokomotivbesetzung wesent- 
lich grüßer sein, als bei der einfachen. 

d. Als Entschädigung fürdie frühergezahlten Material- 
ersparnisprilmien werden ohne Rücksicht auf den Material- 
verbrauch Vergütungen nach Maßgabe der geleisteten 
Kilometer oder Dienststunden gewährt. Die Einheit- 
sätze sind für die einfache und wechselnde Besetzung 
der Ijnkotnotiven gleich. 

e. Nach Einfühlung dieses Systems hat sich ein Mehr- 
verbrauch an Breun- und Schmiennaterial bemerkbar 
gemacht, es kann aber angenommen werden, daß die 
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vorgeschriebenen Darfverbrauehsätze in Zukunft bei euer- 
•rLicher Kontrolle nicht übersehritten werden. 

22. K. E. D. Munster i. W. a. Die wechselnde 
Lukomotivbesctzung In-wahrt sieh nicht. Die besten 
Erfahrungen liegen bei der einfachen Besetzung der 
Liknmotivcn und Heranzieht!!»; der Lnkuiuotiven zu 
Sonderdioiisten während der Ruhepausen vor, die Aus- 
nutzung' der Lokomotiven ist hierlwü sehr günstig, auch 
wird eine ordnungsmäßige Instandhaltung gewährleistet. 

Ii. Ptlr die Zuverlässigkeit im Dienste ist es 
da» beste, die Ijokomotmn bestimmten Likomotiv- 
|N-rsonaleii zuzuteilen, die für deren ordnungsmäßige 
Instandhaltung verantwortlich gemacht wenden können. 
Wenn die Ixikniiiotiven aus einer Hand in die andere 

geben, •.•cht die Kontrollo aber die gute Instandhaltung 
und Zuverlässigkeit ilei Lokomotiven verloren. 

c. |!ei wechselnder Besetzung Verlieren die 
Likoniolivpersonale das Interesse an der guten Instand- 
htJtniur der Lokomotiven und vermehren dadurch die 
lnstandhaltunk.'sk<istcn. 

liei mehrfacher Lnkomotivhcsetzum.' werden die 
Mnterialei's|iarnis|ii':imieu nach demselben Verfahren be- 
rechnet, wie bei einfacher l.oknmotivhcsctzung; es wenlen 
für je 10 Lokomotivkilomctcr bezw. für jede Dienststunde 
bestimmte Satze in Anrechnung gebracht. Außerdem 
wird am Schlüsse de* .Jahres eine Ziisat/prämic gewährt 
nach Maßgabe der geleisteten km bezw. Dienststunden, 
wenn ein Mehrverbrauch an Material gegen die fest- 
gesetzten Darfvcrhraurhsmeugen nicht stattgefunden hat. 

e. Eine wirksame Kontrolc des Materialverbrauchs 
laßt sieh nur bei einfacher oder Doppclbcsctzung mit 
denselben Personalen durchfuhren, nicht bei mehrfacher 
Besetzung, welche deshalb erhöhten Materialverbrauch 
im (Jefolge hat. 

28. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Die Doppcl- 
hesetzung ist sowohl im (.üterzugdienst, als im Rangier- 
dienst mit gutem Erfolge durchgeführt worden. 

a. Die Ausnutzung der l/okomotive ist eine 
mite, jedoch wird durch Einführung der Dnppelbesclzung 
mehrfach «Ii«- Mehreinslellung von Personal erforderlich. 

b. Hei planmäßigem Eintreffen der Züge konnte 
der Dienst regelmäßig durchgeführt werden, bei größeren 
Verspätungen entstanden jedoch dadurch Unzuträglich- 
keiten, daß die l*okomotivcn durcheinander fahren mußten 
und daher aus einer Hand in die andere gingen. Die- 
selben l'nzntraglichkeiten traten ein, wenn die doppelt- 
besetzten Uikomotiven noch für Bedarfzüge verwendet 
werden mußten. 

e. Bei planmäßiger Durchführung der Doppel- 
besetzung konnte eine ordnungsmäßige Unterhaltung der 
l/okomotive stattfinden, (.iiiigen die Lokomotiven jedoch 
aus einer Hand in die andere, so ließ die Unterhaltung 



derselben sehr viel zu wünschen übrig, weil dem Personal 
das nötige Interesse hierzu fehlte. Kleine Mangel, 
welche nicht sofort beseitigt werden, gaben zu größeren 
Schaden Veranlassung und machten die frühzeitige Zu- 
führung der Lokomotiven zur Werkstatt erforderlich. 

d. I )ie Personale erhalten ohne Berücksichtigung des 
Materialverbrauchs feste Prämien, welche nach den ge- 
leisteten Fahrten vergütet werden. Am Schlüsse des 
Jahres können sie eine Zusatzprämie erhalten, die ab- 
hängig von den im Bezirke einer Maschinen- Inspektion 
verwendeten Mengen an Brenn- und Schmiermaterial ist. 

e. Krl'ahriuigcu darüber, wie sich der Material- 
verbrauch nach vollständiger Aufhebung aller Ersparnis- 
piUmicn ändert, liegen nicht vor. 

24. K. E. D. Stettin, a - c. Die reine Doppelbesetzung 
der Lokomotiven, wodurch etwa 30% an Lokomotiven 
erspart werden, ist der einfachen Besetzung in Bezug 
auf Ausnutzung vurzuzieheu und steht ihr in Bezug auf 
Zuverlässigkeit im Dienst und Unterhaltung nur wenig nach. 

Eine mehr als doppelte Besetzung ist unzuverlässig 
und für den Materialverbrauch unwirtschaftlich. 

d u. e. Die Ersparnisprämien -sind nicht voll- 
ständig aufgehoben, sondern durch feste Prämien ersetzt. 
Seit Einführung der letzteren Einrichtung hat der 
Materialverbrauch zugenommen, doch werden die Züge 
pünktlicher befördert. 

25. Königl. Sächsische Staatseisenbahuen. a. Die 
Ausnutzung der Lokomotiven bei wechselnder Be- 
dienung ist im allgemeinen eine günstigere, doch wird 
die Ersparnis au Lokomotiven wieder vermindert durch 
die Vermehrung der in Dienst Itercitschaft zu haltenden 
und in Ausbesserung befindlichen Lokomotiven. 

Infolge des höheren Dienst bereitschaftsbestaudes, 
der bei Schnell- und Personenzugdienst bis zu 35 % gegen- 
über 7 % bei einfacher Besetzung der Dienstma-schinen 
gerechnet wenlen muß, und des etwa 50 % höheren 
Keparaturbestandes ergiebt sieh 
bei Schnell- und Personenzugdienst nur etwa 25 % 

„ <i üterzugdienst nur etwa 30—40% 

„ Kangicrdicnst etwa 50 % 

Ersparnis an Ijokomotiven. Die sich hieraus ergebendo 
Ersparnis wird aber durch vermehrten Personalbedarf zum 
Teil wieder aufgehoben, da das Personal je nach dem 
Fahrplan weniger gut ausgenutzt werden kann und die 
Buhepausen desselben sich oft unnötiger Weis« ver- 
langern. Von Vorteil ist die Ersparnis an Anheiz- 
material. 

b. Bei reiner Doppclbesetzung, in welcher stets zwei 
Führer dieselbe Lokomotive benutzen, liegen hinsichtlich der 
Zuverlässigkeit im Dienste ungünstige Erfahrungen im all- 
gemeinen nicht vor, immerhin sind bei Schnell- und 
wichtigeren Personenzügen doch hin und wieder Störungen 
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eingetreten durch plötzliches Unbrauchbarwerden der 
Lokomotive, die bei sorgfältigerer Untersuchung im 
Heizhaus und hinreichender Zeit zu dieser wahrschein- 
lieh hatte vermieden werden können. Eine weitergehende 
Besetzung als doppelte empliehlt sich deshalb wenigstens 
bei wichtigeren Diensten nicht und wird man sogar bei 
Schnell- und Personenzugdiensteu von Fall zu Fall zu 
erwägen haben, ob nicht die einfache Besetzung ohne 
wesentliche Lokomotiwennelirtmg, aber weniger Personal 
vorzuziehen ist. 

Bei untergeordneten Diensten, namentlich beim 
reinen Rangierdienst, hat sich dagegen die Döppelbe- 
setzuug durchaus bewahrt und kann hier anstandslos 
auch noch Ober die reine Doppelbesetzuni: hinausge- 
gangen werden. 

c. Hinsichtlich der Unterhaltung, namentlich be- 
züglich des Kessels, liegen ausreichende Erfahrungen 
nicht vor, jedenfalls ist sie, auf den Lokomotivkilometer 
bezogen, nicht ungünstiger gegenüber einfacher Besetzung. 

1891 1802 1893 189-1 
pro Lok.-Kilom. 11,894 11,702 11,910 11,766 



d u. e. Nach Aufhebung der Prämien für Er- 
sparnisse beim Brennmaterial, Ende 1897, ist zwar eine 
Steigerung des Kohlenverbrauchs eingetreten, wie die 
nachstehende Zusammenstellung erkennen laßt, hat 
aber auch schon in den vorhergehenden Jahren eine 
mäßige Steigerung stattgefunden, welche auf vennehrte 
Einstellung schwerer bezw. leistungsfähigerer Lokomotiven 
und tragfSlhigerer Wagen, sowie auf die gesteigerte Fahr- 
geschwindigkeit zurückzuführen ist. Diese Einflüsse 
haben in den letzten Jahren noch in verstärktem Maße 
sieh geltend gemacht. In welchem Maße dieselben am 
Kohlenmehrverbrauch teilnehmen, kann zitt'ermäßig nicht 
angegeben werden: jedenfalls i>t aber der größere Teil 
der Steigerung des Kohlenverbrauchs auf die zuletzt an- 
geführten Einflüsse zurückzuführen. Es betrug der Ver- 
branch an Steinkohlen für Zug- und Rangierdienst: 



Zuwachs in % 

pro Aehs-Kilom. 0.3G4 

Zuwachs in 0 ,'u 



-1,014 t 1,777 1,209 
0,367 0,369 0,377 
+0,824 +0,54.5 +2,168 



1895 1896 

12.154 12,225 

L 3,298 +0,584 

0.387 0,388 

2.053 0,258 



1897 
12,590 
•2,980 
0.397 
',220 



1898 
13,458 
+0,894 
0,420 



1899 19O0 

14.278 14,817 

! 6.093 I 3,775 

0,440 0.403 



•5.793 I ll.l HO i 3,811 



durchseht!. Zuwachs in % -0,395 I 1.101 i 0.479 - 2.1>75 -0,421 i 2.003 0.343 0.112 

durchschnittlich 



3,79 



1,207 •/« 

26. Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin | 
i. M. Ein Wechsel in der Bedienung einer Lokomotive 
zwischen zwei Personalen kommt nur in vereinzelten 
Fallen vor. 

a, b u. c. Ausreichende Erfahrungen liegen daher 
nicht vor. 

d. Bei mehrfacher Lokomotivbesetzung werden eben- 
so, wie Itci einfacher Besetzung, Kohlen- und Ül-Ersparnis- 
piUmicn gewahrt. Dieselben werden zu */» an die 
teiligten Führer und zu V» an die Heizer verteilt. 
Die Auteile der einzelnen richten sich nach der Anzahl 
der von ihnen innerhalb der Abrechnungsperiode (3 Monate) 
gefahrenen Lokomotiv- und Achskilometer. 

27. Königl. W r ürttembergLsche Staatseisenbahnen. 



5.426 % 

c. Bei reiner Doppelbesetzung stellt sich die Unter- 
haltung der Lokomotive für den Fahrkilometer nicht 
Qen&eMwert höher, als bei einfacher Besetzung. Für 
wechselnde lvokomotivbedienung spricht der Vorteil, 
daß infolge selteneren Erkaltens und Wiederanhcizciis 
der Kessel geschont wird. Eine mehr als doppelte 
Besetzung ist jedoch nicht zu empfehlen, da hierbei die 
Uikomotiven weniger sorgfältig behandelt werden und 
sieh die Instandhaltungskosten, insbesondere wegen nicht 
rechtzeitiger Beseitigung kleiner Mangel, bedeutend 
erhöhen. 

d. Bei mehrfacher Lokomotivbesetzung werden Ma- 
terialersparnispramicn gewährt; sie werden aber nicht für 
das einzelne Uikomotivpersonal berechnet, sondern für eine 



a. Nach 



Erfahrungen liegt kein Grund vor, Personalgruppe gleichen Dienstes und innerhalb dieser 



von der im Interesse einer guten Ausnutzung der Loko- 
motiven gebotenen wechselnden Lukoniotivbedicuung Ab- 
stand zu nehmen. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienst ist bei reiner 
Doppclbcsetzung vollkommen gewahrt, bei mehrfacher 
Besetzung, d. h. bei Bedienung derselben Lokomotive 
mit regelmäßig mehr als zwei Personalen, leidet jedoch 
die Zuverlässigkeit, weshalb auf tunlichsten Ersatz der 
mehrfachen durch die Doppelbesetzung hingearbeitet wird. 



Gruppe unter die Bediensteten nach Maßgabe ihrer 
Leistungen verteilt. Es ist beabsichtigt, diese Gruppen 
dadurch mögliebst klein zu machen, «laß für jede Loko- 
motive abgerechnet wird. 

e. Erfahrungen darüber, ob und wie sich derMaterial- 
verbraueh unter sonst gleichen Verhältnissen nach voll 
ständiger Aufhebung aller Ei-spamisprämien ändern 
würde, liegen nicht vor; der nach Einführung der 
Berechnung der Ersparnisse für Gruppen, statt für das 
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einzelne Personal beobachtete Mehrverbrauch laß! über 
auf einen solchen in erhöhtem Maße nach Aufhebung 
aller Prämien schließen und sprich! dafür, die Gruppen 
tunliehst klein zu halten. 

28. K. K. priv. Aussig-Tcplitzer Eisenbahn. Die 
ileselzung von Lokomotiven mit doppelter und mehr- 
facher Mannschaft ist bei den meisten I»komotiven ein- 
geführt. 

a. Die Lokomotiven werden bis auf das Ausforste 
ausgenutzt. 

b. Die Zuverlässigkeit bat keine Kinbuße 
erlitten, jedoch bedarf diese Hinrichtung einer strengen 
Beaufsichtigung durch das il. i/.hausanfsicbtipeiWHttl und 
der unnachsichtigen Ahndung von Nachlässigkeiten des 
Lokoiiiotivpersonales. 

c Die Unterhaltungskosten sind in Ansehung der 
Leistuni.' entschieden keim- höheren. 

il. Prämien für erspartes Material werden gewählt, 
doch ist eine richtige Berechnung bei mehr als zwei- 
facher Besetzung sehr schwierig. Ncucstons wird für 
einzelne Gruppen von Lokomotivführern, welchen be- 
stimmte Fahrdienste zugewiesen sind, die Gesamt- 
ersparnis berechnet und je nach L-istnm.' an die 
einzelnen Mannschaften verteilt. 

29. K. K. priv. Kaiser Feidinauds-Noidbahn. 
Die wechselnde Lokomotivbcsctzung steht bei dir 
K. K. priv. Kaiser Fcrdiunnds-Xordbahn seit einer 
Reihe von Jahren in ausgedehntem Maße in Verwen- 
dung. Im Güter/tii; betriebe ist die Wcehsclbesctzung 
so weit, als erreichbar, prinzipiell und nur mit Ausschluß 
einer verhältnismäßig geringen Anzahl von Likomotivcn 
durchgeführt. Hierbei sieht das amerikanische Prinzip 
des allgemeinen Lokomotiv- und Manuscltaftswcchsels in 
Anwendung (First in Ftndout). 

Im Rangierdienst ist <lie gruppenweise Itesctzuug 
<2 Lokomotiven mit '» Mannschaften I, sowie auch 
Doppelbesetznng in Anwendung. Im regelmäßigen 
Gütereilzugsdienstc und zum Teil im Pcrsoncuzug- 
ilienste ist die Doppclhcsctzunj! und die Besetzung einer 
Anzahl Lokomotiven i(irnppe) mit einer bestimmten 
größeren Anzahl Weehselmannschafteii (Gruppe) in 
Fbung. 

Bei den Schnellzügen und einem größeren Teile der 
Personenzüge ist noch einfache Besetzung im Gebrauch. 

Bezüglich der einzelnen Fragepunkte ist noch 
folgendes zu bemerken: 

a. Die Ausnutzung der Lokomotiven ist selbst- 
redend eine wesentlich bessere, als l»ci der Einzel- 
becetzoog; hingegen stellt enterer die geringere Kilo- 
meterleistung des taknniotivpcrsonnlcs gegenüber. 



Unter den bei der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn bestehenden Betrichsvcrhlltnis.scn hat die 
Leistung der Lokomotiven durch wechselnde Besetzung 
bei den betreffenden Lokomotiven eine Steigerung bis 
50% erreicht. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienste kann bei der 
wechselnden Besetzung im Vergleiche mit der einfachen 
Besetzung nur rücksichtlieh der doppeltbesetzten Loko- 
motiven als nahezu unbeeinträchtigt erachtet werden. 

Hingegen lilßt sieh bei der gruppenweisen, noch 
mehr jedoch bei der allgemeinen Wechselbesetzung der 
Einfluß auf die Beeinträchtigung der Zuverlässigkeit 
sowohl bezüglich der Lokomotiven selbst, wie auch be- 
züglich des Personales nicht verkennen. 

Es ist dies jedoch keineswegs in dem Maße der Fall, 
daß mit Rücksicht auf den Wert der höheren Aus- 
nutzung der Lokomotiven die wechselnde Besetzung im 
Interesse der Ersparung an Lokomotiven nicht beizu- 
behalten wäre. 

c. Ein nachweislich nachteiliger Hinfluß auf die 
Unterhaltungskosten der Lokomotiven konnte aus der 
wechselnden Besetzung bis jetzt noch nicht festgestellt 
werden. 

d. Bei den mehrfach besetzten Lokomotiven werden 
Brennstoff- und Sehmiennaterial-Ersparnisprämicn ebenso 
gewährt, wie bei den einfach besetzten. Das Berechnung«- 

j verfahren ist ebenfalls dasselbe. Zur Ermittelung des 
Materialverbrauches der betreffenden Lokomotiv-Mann- 
schaft hat dieselbe nach Heimkehr von der Fahrt bezw. 
nach Beendigung des Dienstes den Tender-Vorrat wieder 
voll zu ergänzen. 

Mit der hierzu nötig werdenden Ergänzungsmenge 
an Kohle wird die betreffende Lokomotiv-Mannschaft 
(als Verbrauch» belastet. 

c In Berücksichtigung des vorstehenden entfällt die 
Beantwortung des letzten Absatzes der Frage. 

30. K. K. Eisenbahn - Ministerium, a. Die 
Ausnutzung der Ixkomotiven wird durch wechselnde 
Lokomotivbcdicnnng wesentlich gesteigert, und beträgt 
die Steigerung im Durchschnitte 25% der ljcistung mit 
einfacher Personalbesetzung. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienste bei wechselnder 
Lofcomotivbcdienung durch mehrere Mannschaften leidet 
durch das geringe Interesse der Mannschaft an den ein- 
zelnen Lokomotiven, Bei nur doppelter Personalbe.setzung 
ist eine Abnahme der Zuverlässigkeit nicht bemerkbar. 

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven wird durch 
die wechselnde L>komotivbesetzung erschwert, da bei 
gleichzeitigem Anwachsen der Instandhaltungsarbeiten ge- 
ringere Ruhezeiten der Lokomotiven verfügbar sind. Die 



Digitized by Google 



VII. 7. \V<M Lv'llldi- LukomutivlKSlliCUUllg. 



348 



I 'ntcrhaltungskostcii wachsen für die U'komotive. ver- 
rindern sieh aber für die Ix-istungseinheit. 

<l. Auch bei mehrfacher I,okomotivbesetzung werden 
Matcrialcrsparnisprämicn gewährt, welche eumulativ be- 
rechnet und nach der Fxistiing verteilt werden. 

e. Erfahrungen über geänderten Materialverbrauch 
Aufhebung' aller KrsparnisprBmien Liegen nicht TOT. 

.11 u. K. K. priv. < österreichische Nordwest- 
liiiliu und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, n. Die 
Erfahrungen mit der Doppatbratsung und der Be- 
setzuug durch Gruppen mit wec hselndem Personale sind 

gflartbj. 

Die Ausnutzung der Lokomotiven kann bei beiden 
Arten der Besetzung gegenüber der einfachen Besetzung 
bis zu 36 % gesteigert wurden. 

h. Kei der Dnppelbesctziing ist die Zuver- 
iässigkeit in Dienste nahezu ebenso gewährleistet, wie 
bei einfacher Besetzung. 

Bei Mehrfachln-setzung iGruppcnhesetzuiig) leidet 
bisweilen die Verläßlichkeit im Dienste und kann 
nur bei sehr häufiger Untersuchung der betreffenden 
Lokomotiven durch da.- Aufsiehtspersonal erreich! «erden. 

c. Kille Steigerung der relativen Ii nterhaltmigs- 
kosten der Lokomotiven bei Doppel- und Mchrfach- 
besetzung gegenOber einfach besetzten hat sich nicht 
herausgestellt. 

d. Krspariiispräniicu werden auch bei doppelter und 
mehrfacher l.okom<it ivhesetzung gewährt. Hierbei wird 
zumeist das auf einer IxdiOiliotive bei doppelter Be- 
setzung, beziehungsweise da* von allen in einer Gruppe 
eingeteilten Lukoinotivfilhreni verbrauchte Material ge- 
meinschaftlich verrechnet und die Prämie nach den 
Leistungen der einzelnen Lokomotivführer festgestellt. 

33. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatscisen- 
hahn-Gesellschaft. a. Die Ausnutzung der Lokomn- 
tiven mit wechselnder Bedienung ist nur dann besser 
al* bei ständiger Ücdienungsmannsehaft, wenn die Voraus- 
setzung für eine zusammenhängende Dienstleistung von 
vornherein gegeben ist, d. h. wenn die Zeitabsehnittc 
zwischen den einzelnen Fahrten nicht zu groß sind. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienste leidet durch 
die wechselweise Bedienung; zum Zwecke einer zu- 
verlässigen Abwicklung des Dienstes ist bei dieser Be- 
dienung eine eingehende Überwachung durch die Auf- 
sichtsfuhrenden erforderlich. 

e. Die Unterhaltungskosten der Ijokomotiveii er- 
fahren bei wechselnder Bedienung eine nicht unwesent- 
liche Steigerung, die nicht allein in den größeren 
Leistungen ihren Grund hat, sondern direkt auf eine , 



Abminderiing der Instandhaltung seitens des zugeteilten 
Lokomotivpcrxinalcs während des Betriebes zurückzu- 
führen ist. 

d. Die Einrichtung der Matcrial-Krspaniis.präniien 
erfuhr durch die wechselnde l/)komotiv- Besetzung 
keinerlei Änderung: die Verrechnung der Prämie wird 
hierbei nach dem Grundsatze vorgenommen, daß der An- 
spruch des einzelnen auf die Prämie aus seinem An- 
teile an der Gesamtleistung des der betreffenden Dieflxt- 
ernppe angehörenden Fahrpersonals ermittelt wird. 

e. Bezüglich einer Änderung des Materialverbrauches 
aus Anlaß der Aufhebung der Kispaniisprämieii liegen 
keinerlei Erfahrungen vor. 

34. K. K. priv. Südbahn-Gcscllsehaft. Die mit 
der wechselnden I-okomotivbedienuiig gemachten Er- 
fahrungen sind folgende: 

a. Die Ausnutzung der l^ikmnotiveii ist bezüglich 
der Kilometerleistung um etwa 10 "\ t größer. 

b. Die Zuverlässigkeit im Dienste hat bisher 
keine Beeinträchtigung erlitten. 

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven ist mit 
größerem Kosteiiauf wände verbunden. 

d. Ks werden auch bei mehrfacher Lokonotivbc- 

srtzung Matcrialcrspaniisprämicn gewährt, und zwar 
nach denselben Prftmienvorsehriften w ie für einfache Be- 
setzung, nur mit dein Unterschiede, daß die einer Loko- 
motive zufallende Prämie im Verhältnisse der mit ihr 
von den einzelnen Mannschaften zurückgelegten Kilo- 
meter verteilt wird. 

e. Nachdem die Matcrialcrsparnisprämien bei mehr- 
facher LokOmetivbesetzung nicht aufgehoben wurden, 
liegen über Änderungen des Materialverbrauches nach 
vollständiger Aufhebung aller Kisparnisprämien keine 
Krfahningen vor. 

35. Königl. Ungarische Staat-eisenbahnen. Wech- 
selnde Lukomotivbedieniuig wird im Zugverkehr nur 
in Ausnahmefällen angewendet; ständige Anwendung 
findet teilweise bei Verschiiblokomotiven statt. Für 
den Groß-Betrieb liegen also keine maßgebenden Er- 
fahrungen vor. 

a. Bei Zuglokomotiven ist die Ausnutzung im 
Kalle doppelter bezw. wechselnder Besetzung keine 
wesentliche bessere, als bei einfacher Besetzung. 

b. Die Zuverlässigkeit des Dienstes leidet ent- 
schieden bei wechselnder [/OkomoUrbedimung. 

c. Die Unterhaltung der Lokomotiven mit 
wechselnder Bedienung erheischt im Verhältnis zur 
größeren Leistung keine wesentlich größeren Kosten, 
wohl aber mehr Aufsicht. 
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(I, Bei mehrfacher Loknmotivbesetzung werden clic- 
selben Matcrialcrsparnisprämicn gewahrt, wie bei den 
einfach besetzten; dieselben werden im Verhältnis der 
Leistung bezw. der UTOekgeleirtefl Kilometer und ver- 
dienten Stundengelder verteilt. 

e. lelier Material- Verbraucli bei vollständiger Auf- 
hebung dci Ersparnispramien liegen keine Erfahrungen vor. 

8«. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, a. Die 
wechselnde Lokomoiivbcdientuw ermöglicht eine viel 
bessere Ausnutzung der Lokomotiven. 

allen Verschiebediensten, welche 24 Stiunlen 
dauern, sind zwei Personale mit einer Uiknmotive im 
Dienste. Mehrfach wird auch bei Personen- und Giiler- 
zügen eine Lokomotive mit 2 Personalen besetzt. 

Im Ganzen sind jetzt 276 Lokomotiven mit 3V_' 
Personalen im Dienste. 

b. Im allgemeinen sind die Erfahrungen Uber 
die Zuverlässigkeit nicht ungünstig. 

e. Ein ungünstiger Einfluß auf die Unter- 
haltung der Lokomotiven kann nicht nachgewiesen werden. 

d. Auch hei mehrfacher Lokomutivhcsctzuug werden 
Materialcrspainispramien gewahrt ; ilieselben werden 
zwischen den Personalen verteilt im Verhilltnis.se der 
von ihnen mit der Lokomotive zurückgelegten Kilometer« 

e. Erfahrungen liefen nicht vor. 

37. Gesellschaft für den Betrieb von Nicdcr- 
landischcn Staatseisenhahnen, a. Durch Doppelbcsetzung 
werden die l/ikomotiven besser ausgenutzt.weniger da- 
gegen ilas Personal. Im Vcrschubdienstc, bei welchem 
«ich 12 «tttndigc Dienste einrichten lassen, ist die Aus- 
nutzung von Lokomotiven und Personal am größten. 

In diesem Dienste wird daher doppelte Besetzung 
überall durchgeführt, wo es ;il> zweckmäßig erscheint. 

Im Zugdicustc winl nur in besonderen Fallen 
oder bei Mantel an Lokomotiven Doppelbeset zung an- 
gewendet. 

b. Regelmäßige Doppelbcsetzung einer l>oko- 
motive durch 2 bestimmte Personale hat kaum nach- 
teiligen Einfluß auf die Zuverlässigkeit im Dienst ge- 
zeigt. Bei unregelmäßiger Bedienung durch mehrere 
Personale leidet die Zuverlässigkeit öfter. 

e. Dir' Unterhaltung einer doppelt besetzten 
Lokomotiw ist im allgemeinen billiger, als die von 
zwei einfach besetzten; auch w inl Brennmaterial ge- 
spart durch Kort fall des tätlichen Anheizen». 

d. Mateiialeisparnispramicn werden bei mehrfacher 
Lokoumtivlicsctzung ebenso gewährt wie bei einfacher 
Besetzung. Der Verbrauch an I trenn-. Schmier- und 
Pntzmatcrialen w ird hierbei nicht «lern Personal, sondern 



der Lokomotive gutgeschrieben. Die erzielte Prämie 
winl unter den Personalen einer Dienstgruppe nach 
Verhältnis der dim'hfahrenen l/ikomotivkilomcter ver- 
teilt. 

e. Aufhebung aller Ersparnispramien hat nicht 
stattgefunden. 

Zu a — e. Als Grund für die Einführung der wech- 
selnden Besetzung winl meistens die vorteilhaftere 
Ausnutzung der Lokomotiven angegeben, withrend eine 
Verwaltung die Vermehrung der zur Dienstbereitschaft 
erforderlichen und in Ausbesserung belindlichen Lokomo- 
tiven hervorhebt und einige andere »ich in dieser Be- 
ziehung überhaupt nicht äußern. 

In welchem Umfange die wechselnde Besetzung 
auf den einzelnen Hahnen Anwendung n'ndet, ist in den 
meisten Füllen nicht zu ersehen: bestimmter haben sich 
Uber die Anwendung derselben nur 14 Verwaltungen 
ausgesprochen, und zwar 4 davon (Großherzogl. Hadisehe 
Staatseisenbahnen. K. E. D. Altona, K. E. 1). Stettin und 
Holland. Eisend. Ges.) unter Angabe von Zahlen: 0 davon 
(Pfälzische Eisenbahnen. K. E. D. Berlin, K. E. D. 
Essen a. K., K. E. D. Saarbrücken, K. K. priv. Aussig- 
Teplitzet Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Kaiser 
Perdinands-Nordbahn) erklären, daß sie dieses Verfahren 
im weitesten Maße bezw. bei der Mehrzahl der Loko- 
motiven eingefflhrt haben, 4 davon I Lübeck-Büchener 
Eisenbahn-Gesellschaft, K. E. D. Blomberg, Großherzogl. 
Eiscnhahiidircktion Schwerin i. M., Königl. Ungarische 
Staatseisenbahuenl geben ohne nähere Begründung an. 
daß sie die wechselnde Bedienung nur ausnahmsweise 
bezw. in vereinzelten Fallen anwenden. 

Bei einer Bahn (K. E. D. St. Johann-Saarbrücken! 
ist die wechselnde Bedienung auf den Güterzug- und 
liain.net dienst. Ihm zwei anderen (Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen) 
nur auf den Hangierdienst bcsehr&nkt. 

Soweit die l/ikomotiven durch wechselndes Personal 
bedient werden und die vorliegenden Angaben darüber 
Aufschluß geben, ist auf 11 Bahnen (Großherzogl. 
Hadisehe Staatseisenbahnen, Rcichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen. Großherzogl. Oldenburgisehe Eisenbahn- 
direktion. K. E. I). Altona, K. E. D. Berlin, K. E. D. 
Essen a. R.. K. E. D. St. Johann -Saarbrücken, 
K. E. D. Stettin. Großherzogl. Ewenbahndirektion 
Schwerin i. M., Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
| Staakeisenbahnen) ausschließlich oder vorwiegend die 
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doppelte, auf einer Bahn (Lübeck • Buchener Eisen- 
bahn-Gesellschaft), und zwar im Rangierdienste, aus- 
schließlich ilie dreifache Lokomotivbesetzung im Gebrauch. 
Aus den An-ralicn der Übrigen Halmen ist bis auf ein- 
zelne Ausnahmen die Zahl der bei wechselnder Besetzung 
gewöhnlich verwendelen Mannschaften nicht zu ersehen, 
doch scheint mehrfach unter wechselnder Besetzung reine 
Doppelbcsctzung verstanden werden zu müssen. 

11 Verwaltungen (Großherzogl. Badische Staats- 
eisenbalmcn, Großherzogl. Oldenhiirgisehe Staatseiscn- 

bahnen, K. E. I). Altona, K. E.D. Breslau, K. B. D. Danzbr, 
K.E. I>. Erfurt, K. K. I). Hannover, K. K. I). Magdeburg, 
K. E. D< Stettin, Köui' r 'l. Sächsische Staalsciscnbahnen, 
Königl. Württembcrnsche Staat seisenbaluien) sprechen sich 
teils ausdrücklich gegen die Bedienung der Lokomotiven 
durch mehr ata 2 Personale aus, teils räumen sie der 
reinen Doppelbcsctzung den Vorzug vor der mein fachen 
Bedienung ein. 

In mehreren Fällen wird, abgesehen von der Er- 
wähnung lies durch die bessere Ausnutzung der Lnko- 
rnotiven gebotenen Vorteils, eine bestimmte Meinung 
darüber nicht geäußert, wie sich die wechselnde Be- 
setzung im allgemeinen bewährt hat, in anderen Fullen 
wird aber, teilweise unter Hinweis auf die weitgehende 
Anwendung der wechselnden Besetzung, ein ausge- 
sprochen günstiges Urteil gefallt. 

Als grundsätzliche Gegner erklären sich nur 2 
Verwaltungen (K. E. I). Frankfurt a. M., K. E. I). 
Münster i. YV.), 2 andere (K. K. 1). Altona. K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn) halten es Tür angezeigt, 
die Anwendung beim Schnell- und Personciizugdienste 
auszuschließen. 

Zu a. Über die Ausnutzung der Lokomotiven 
bei Anwendung wechselnder Besetzung haben sich 20 
Verwaltungen im allgemeinen in günstigem Siime ge- 
äußert, wobei aber in 9 Fallen der Nachteil eines 
größeren Personalaufwanda hervorgehoben wird. 

3 andere Verwaltungen {K. E. I). Essen. K. E I). 
Magdeburg, priv. Österreichisch -Ungarische Staatseisen- 
bahn -Gesellschaft) erwähnen gleichfalls den Vorteil 
besserer Ausnutzung der I Lokomotiven, weisen dabei aber 
auf den ungünstigen Einfluß hin, den größere Zeitpansen 
zwischen den einzelnen Dienstleistungen der L.komotiv- 
mannsehaft ausüben. 

Die übrigen Verwaltungen haben ülier die Ans- 
iiutzungsfrage ein bestimmtes Urteil nicht ausgesprochen. 

Die Ersparnis au Lokomotiven im Verhältnis zu 
dem Bedarf 1mm einfacher Besetzung wird in 6 Fällen 
durch Zahlen angedeutet; sie ist von einer Verwaltung 
(Königl. Sächsische Staatseisenbahn) unter Berücksich- 
tigung des Erfordernisses eines höheren Bestandes an 



l^ikomotiven für Reserve und Unterhaltung zu 25 0 '< im 
Schnell- und Personenzugdienste, zu 30— 40% im Gütcr- 
zugdienste und zu 50 % im Rangierdienste, von einer 
zweiten Verwaltung ohne Berücksichtigung des nötigen 

I Zuschlages für vennehrte Rescrvclokomotiven zu 45 % bei 
doppelter und dreifacher Besetzung und zu 15—20 " 'o bei 
mehrfacher Besetzung angegeben, von den übrigen 4 Ver- 
waltungen (K. K. priv. Südbahn-Gcsellschaft, K. K. 
priv. Österreichische Nordwestbahn, K. K. Eisenbahn- 
Ministerium, K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn) 
ohne weitere Angabe mit durchschnittlich 10-25 und 
günstigenfalls zu 85—80% beziffert worden. 

Zu b. ('her die Zuverlässigkeit der Loko- 
motiven bei wechselnder Bedienung wird teils ein 
Urteil im allgemeinen abgegeben, teils wird unter- 
schieden zwischen Lokomotiven mit doppelter und mehr- 
facher Besetzung und Art der Zuggattungen. 

Als Ursache vorkommender Störungen wird mehr- 
fach die mangelhafte Instandhaltung der Lokomotive 
durch das Lokonothrpeifconal, in einigen Fällen ver- 
spätetes Eintreffen der Züge angeführt. Ohne Hinzu- 
fügung erläuternder Bemerkungen berichten 8 Verwal- 
tungen (Pfälzische Eisenbahnen, K. E. D. Breslau. 
K. K. D. Bromberg. K. E. D. Cöln, K. E. D. Frankfurt 
a. M., K. E. D. Königsberg i. Pr.. priv. Österreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn-Gescllschnl't. Königl. Unga- 
rische Staatsciscnbahncn) Ober eine mehr oder weniger 
nachteilige Einwirkung der wechselnden Bedienung, 
während 10 andere (Großherzogl. Badisehe Staatscisen- 
bahnen, Königl. Bayerische Slaatseisciibahnen, Reichs- 
eisenbalmen in Elsaß-Lothringen, Großherzogl. Olden- 
bnrgische Kisenbahndirektion, K. E. I). Erfurt, K. E. D. 
Hannover, K. E. D. St. Johann-SaarhrQcken, K. K. priv. 
Anssig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. priv. Sttd- 
hahn- Gesellschaft. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft) 
ohne Einschränkung erklären, daß eine solche nicht 
wahrgenommen ist. Auf 11 Bahnen (K. E. D. Altona. 
K. E. I ). Essen a, R., K. E. I ). Kattowitz, K. E. D. Magde- 
burg, K. E. I). Stettin, Königl. Sächsische Staatseisen- 
bahnen, König). Württeinliergische Staatseisenbahnen. 
K. K. priv. Katar Ferdinands-Nordbahn , K. K. Eisen- 
bahn-Ministerium, K. K. priv. Österreichische Nord- 
westbahn uml Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, Ge- 
sellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 

| eisenbahnen) hat die Doppelbesetzung die Zuver- 
lässigkeit der Lokomotiven Überhaupt nicht oder nur un- 
erheblich beeinträchtigt, die mehrfache Besetzung 
dagegen einen nachteiligen Einfluß ausgeübt. 

Die Meldungen über ungünstige Erfahrungen mit 
wechselnder Bedienung lassen meistens die Frage unbe- 
rührt, bei welcher Art des Zugdienstes Störungen ein- 
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getreten 4ml; eine bestimmte Angabe hi< rübcr liegt nur 
von S Verwaltungen vor <K. K. I). Elberfeld, Königl. 
Sächsische Staatseisenbahnen), die sich Ober Störungen 
im SehiM'H- und Personcnzugdieitste äußern. 

ß Verwaltungen (L&beck-Bfl ebener Eisenbahn-Ge- 
sellschaft. K. E. D. Berlin, K. K. D. Cassel, K. E. D. 
Danzig, K. K. I». Münster i. W.. Großhcrzogl. Eisen- 
bahndirektion Schwerin i. M.) lialion Ober die Zuver- 
lässigkeit der Lokomotiven eine bestimmte Ansieht nicht 
bekannt gegeben. 

Zu e. Bezüglich der U ntcrhalt ungskost eu der 
Lokomotiven halten II Bahnen (Pfälzische Eisenbahnen, ] 
K. E. I). Cassel, K. E. I). Erfurt, K. E. I). Frankfurt 
a. M., K. E. I>. Hannover, K. E. I>. Kattowitz, K. E. I». 
Königsberg i. Pr., K. E. I). Magdeburg, K. E. I). Münster 
i. W., priv. Ortcrreiahiiich - Ungarische staaLsci«ciihahu- 
Gesellsehaft, K. K. priv. Sudlmhn-Gescllschaft» die Er- 
fahrungen gemacht, daß sie bei wechselnder Besetzung 
zunehmen, wm mehrseitig darauf zurückgeführt wird, 
daß bei der Fahrt entstandene kleinere Schilden nicht 
immer aUbald ordnungsmäßig ln>citigt «erden. Eine 
Bezifferung der Mehrkosten fehlt. 

12 Verwaltungen (Großherzogl. Badischc Staats- 
eisenbahnen, Großhcrzogl. Oldenhnrgwche Eüeubahn- 
direktion, K. E. I). Danzig, K. E. I). Essen a. R., K. K l). 
Stettin. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, K. K.priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, K. K. priv. Österreich wehe 
Nordu esthahu und SUd-Norddeutwbc Verbindungsbahn, 
Königl. Ungarische Staaisciscuhahucu, Hollinilisehe Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Gesellschaft für den betrieb von 
Niederländischen StaaUciscnbahnen) dagegen erkllren, 
daß sie einen ungünstigen Einfluß der wechselnden Be- 
xctznng nicht wahrgenommen haben, wahrend 5 andere 
(Keichscisetibahnen in Elsaß-Lothringen. K. K. I). Berlin. 
K. E. D. Cöln. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahu-( icsellsehaft, K. K. Eisenbahn-Ministerium) sich 
in bestimmterer Weise dahin aussprechen, daß die 
Unterhaltungskosten, auf das Lokomutivkilnmeter be- 
zogen, Uberhaupt nicht oder nur unwesentlich wachsen, 
eine Beobachtung, die 3 weitere Verwaltungen (K. E.I). 
Altona. K. E. I). St. Johann-Saarbrücken, Königl. Wurt- 
tembergische Staatseisi ubaluien) gleichfalls, aber nur bei i 
doppelter, nicht bei mehrfacher Besetzung der Lokomotiven 
gemacht haben. 

Die übrigen Verwaltungen geben ein bestimmtes 
Erteil über die vorliegende Frage nicht ab oder 
erklären, atisreichende Erfahrungen nicht zu besitzen. 

Von einigen Seiten wird als Vorteil der wech- 
selnden Besetzung noch angeführt, daß au Kohlen für 
das Anheizen der Lokomotiven gespart wird. 



Zu d. Die Frage, ob bei Anw endung wechselnder 
Enkomotiv- Besetzung dem Personale Prämien für 
Materialersparnis gewahrt und wie diese verrechnet 
werden, sow ie feiner die Frage nach dem Einflüsse 
etwaiger Beseitigung der Prämien auf den Material- 
verbrauch hat eine der 37 Verwaltungen (Lübeck- 
Buchener Eisenbahn-Gesellschaft), bei denen die mehr- 
fache Besetzung in größerem oder kleinerem Umfange 
eingeführt ist, unbeantwortet gelassen. Die übrigen 
erklären durchgehend«, daß das Perm OB] ebensowohl 
bei mehrfacher, wie bei einfacher Lokomotivbesetzung 
für sparsame Verwendung der Materialien eine Ver- 
gütung erhalte. Hinsichtlich der Gewährung dieser 
Vergiltung sind die folgenden Unterscheidungen zu 
machen: 

«| Die Ersparnis au Material wird, wie bei ein- 
facher Lokomotivbesetzung, für die einzelne Uikoinotivo 
oder für eine bestimmte Dienstgruppe ermittelt und den 
beteiligten Mannschaften nach Verhältnis der Dienst- 
leistungen gutgeschrieben. Dieses Verfahren ist auf 
15 Bahnen (Großhcrzogl. Itadisehe Staatseisenbahnen, 
Königl. Bayerische Staatseisenbahnen, Großhcrzogl. ( »Idcii- 
burgische Staatseisenbahn , Pfälzische Eisenbahnen, 
Großhcrzogl. Eisenbahndirektion Schwerin i. IL, KOnigL 
Wflrttombcrgischc Staatseisenbahnen, K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eiscuhahn-Ges., K. K. Eisenbahn- 
Ministerium, K. K. priv. Österreichische Nnrdwcst- 
balui und Süd -Norddeutsche Verbindungsbahn, priv. 
Österreichisch -Ungarische Slaatseisenhahn- Gesellschaft, 
K. K. priv. Südbahn-Gesellsehalt, Königl. Ungarische 
Staatseisenbahnen, Holländische Eisenbahn-! icsellsehaft, 
Gesellschaft für den Betrieb v«m Niederländischen 
Staat.sei>enbahnen) in Anwendung. 

f)i Jedes Personal erhält eine Vergütung nicht 
nur nach Maßgabe seiner Leistung, sondern auch des 
eigenen Materialverbrauchs, der dadurch festgestellt wird, 
daß die Lokomotivführer nach Beendigung des Dienstes 
eine der verbrauchten gleiche Menge Material an der 
Ausgabestelle entnehmen. Die Anwendung diene Ver- 
fahrens wird nur von einer Verwaltung (K. K. priv. 
Kaiser Fordinands-Nordbahni gemeldet. 

t) Das Lokomotivpersonal erhält für das Bestreben, 
den Verbrauch an Material auf das unbedingt not- 
wendige Maß zu beschränken, ohne Bücksicht auf die 
Verbniuchstnenge eine nach der Zahl der geleisteten 
Zugkilometer bezw. der Dienststuuden bemessene feste 
Vergütung. Von den >0 Bahnen (BcichcisctibaliMU in 
Elsaß-Lothringen, K. E. I). Altona, K. E. 1). Berlin, 
K. K. D. Breslau. K. E. I). Bromberg, K. E. I). Cassel. 
K. E. D. O0hi. K. E. D. Danzig, K. K. I). Elberfeld. 
K. E. D. Erfurt, K. E. D. Essen a. lt., K. E. I). Frank- 
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fürt a. M., K. E. I). Hannover, K. K. D. Kattowitz, 
K. K. D. Königsberg i. Pr., K. E. D. Magdeburg. 
K. K. I). Münster i. W., hl. E. I). St. Johann-Saar- 
brücken, K. E. D. Stettin, Königl. Sächsische Staat*- 
cisenbahnen), die. in dieser Weise verfahren, sichern 
mehrere dein Personale außerdem eine Zusatzprikmic für 
den Fall zu, daß der für den Zeitraum eines Jahres für 
die Gesamtheit festgesetzte Darfverbrauch au Material 
nieht erreicht oder doch nur unerheblich überschritten 
wird. Die Hohe dieser Zusatzpiitmic w ird wie die feste 
Vergütung naeh der Letatong des Personals bemessen und 
ist von der Beteiligung der einzelnen Mannschaften an 
der Ersparnis iiuahliitngig- 

Zu e. Hinsiehtlieh der Frage, ob nach Beseitigung ! 
der Ersparnisprämien der Materialverliraueh gestiegen 
sei. können, abgesehen davon, daß von den unter d ü 
genannten Verwaltungen überhaupt keine Erfahrungen 
angegeben werden, nur die das Verfahren unter d y an- | 
wendenden Verwaltungen in Hetraebt kommen, <la die 
bei ihnen übliche Vcrgfitungsweisc ah eigentliche 
Prttinieugcwährung nieht anzuseilen ist. 

11 von diesen Verwaltungen (K. E. D. Berlin, j 
K. E. 1). Breslau. K. E. I). Bromborg, K. E. I). Essen a. R.. I 
K. E. I>. Frankfurt a. M.. K. E. I). Kutlowitz, K. E. I). 
Königsberg i. Pr., K. E. I). Magdeburg, K. E. I). : 
Münster i. W.. K. E. I). Stettin , Königl. Sächsische \ 
Staatseiseiduihueni bejahen die Bestellte Frage, und zwar 
meisten» ohne Einschränkung, einige jedoeh mit dem t 
Hinzufügen, daß Mich andere I mstande, wie die Ein- 
stellung neuer Betriebsmittel von größerem Gewichte, 
die Kürzung der Fahrzeiten usw., einen wesentlichen 
Einfluß auf den Knhlcnverbrauch ausgeübt habeu. Nur 

eine von diesen i Königl. sächsische Sta&taetaenbahnen) 

giebt die prozentuale Steigerung iu den einzelnen Jahren 
ziffermäßig an. 6 Verwaltungen |K. K. I). Altona, 
K. E. I). Dauzig, K. EX D. Elberfeld, K. K. I). Erfurt, 
K. K. I). Hannover, K. E. I). St. .lohann-Saarbrüeken» 
erklären. Erfahrungen nicht gemacht zu haben, und 
3 andere (Reiehseiseiilmhnen in Elsaß - l/dhringcn. 
K. E. D. Cassel, K. E. I). Cöln) halten sich über die 
Frage überhaupt nicht geäußert. 

Sehluitfolgerung. 
Zu a — e. Die wechselnde Bedienung der l.oko- \ 
motiven wird in großem Umfange augewendet 
und zwar sowohl im Zug-, wie im Versehub- 
dienst. 

Die Einführung dieser Einrichtung bezweckt 
eine bessere Ausnutzung der Lokomotiven und 
dadurch eine Verminderung den notwendigen ; 
Gesamtbeda rfs an solchen. 1 



Die Ersparnis an Lokomotiven ist eine 
verschiedene je nach Art des Dienstes, der 
Nutzen kann aber unter Umständen durch ver- 
mehrten Maunsehaftsbedarf zum Teil wieder 
aufgewogen werden. 

Einen nachteiligen Einfluß auf die Zu- 
verlässigkeit im Dienste hat die reine Doppcl- 
Besetzung meistens nicht ergeben, wogegen mehr- 
fache Besetzung nicht selten Unzuträglichkeiten 
im Gefolge hat. 

Der Unterhaltung der Lokomotiven wird 
seitens der Lokomotivführer nicht immer die 
Sorgfalt gewidmet, wie bei einfacher Besetzung, 
was namentlich zu Tage tritt, wenn mehr als 
zwei Mannschaften mit der Lokomotive Dienst 
verrichten. Dieser ['instand ist geeignet, die 
Unterhaltungskosten zu erhöhen. Im allgemeinen 
kann aber angenommen »erden, daß eine Stei- 
gerung der Kosten im Verhältnis zur Mehr- 
leistung der Lokomotiven nicht eintritt. 

Zu d. Matcrialcrsparuisprämicn naeh dem 
tatsächlichen Verbrauche werden auch hei 
mehrfacher Besetzung noch etwa bei der Hälfte 
der Verwaltungen gewährt, bei der anderen 
Hälfte ist aber die Ersparuispräinie auch aus 
anderen Gründen durch feste Vergütungen er- 
setzt worden, wobei zum Teil noch Zusatz- 
prämien für Miuderverbraueh nach festen Ver- 
brauchsätzen für größere Gemeinschaften ge- 
währt werden. 

Zu c. Bei Ersatz der beweglichen Prämien 
durch eine feste Vergütung ist meistens eine 
Steigerung des Materialverbrauchs zu beobachten 
gewesen. 



Bericht 

über <lie Beantwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 8. 
Bekohlungsanlagen. 

Welche Vorrichtungen zum raschen Verladen der 
Kohlen auf die Tender haben sich bewährt? 

HerihtcrsUtu-r: Vrir. Uitcrreicbisch-Üngariwh» SUJil«ÜMMih»lin- 
(JeselUetuift. 

Zu dieser Frage haben sich 25 Verwaltungen kurz 
gefaßt in nachstehender Weise geäußert: 
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1. Die Köniirl. Bayerischen Staatscisoiibahnen haben 
kOrzlich in München eine Hunt sehe Rcknhliin!.'.sanhi>re 
ilurch Pohl'ur ausfahren lassen, vcrfOt>cii jedoch noch nicht 
über Erfahrungen. 

2. DicHeirhsciscnhahm-n in ElsaU-l,othrini'cn laden 
Ki|i|>knn'cii. welche um I !(l t_ r t*l von einem Krane Scholien, 
gedreht und Ulf den Tender umgekippt « enlen ; das trleirhe 
Verfahren benutzen 

3. dir KöniL'l. Militär-Eisenbahn and 

4. die (iiollhcrzoirl. ( >hleuhui;:ischcn Staal-eiscn- 
InhlMli; letzten- haben elektrisch betriebene Kräne im 

Gebrauch. 

5. Die k*. R. 1). Altona hat auf den Bahnhöfen 
Harburg nnil Wittenberge xcil 1*96 bozw. IB90 hydrau- 
lische Kohlciii.idckräiic von looo hezw. 750 ksr Trag- 
fahiirkcit in Vcrwcndum.': <he Kohle wird den Kränen 
dun-h kleine Kohlenwagen (Kipplurren) auf Feldbahn- 
ifleisen von jeder tSelk- de« Kohlenlager* leicht und 
schnell zugeführt, 

0. Die K. EL D. Berlin benutzt auf größeren 
Stationen von Hand bediente Kräne, welche Kippwaycn 
von 500 ky Inhalt heben; elektrischer Antrieb winl ein- 

irefnhrt Außerdem ist eine kleine Kohlensturzvor- 
richtuiiy (Redicnuny durch l"ms»0rzen von Kippw mren). 
im Ran. 

7. Die K. K. D. HrcMait verwendet Kohlenlade- 
kränc mit Hand- und. wo Elektrizität zur VerfiK-un^. 
mit elektrischem Antrieb; sie cmplichlt, den Abstand 
der Oberkante ih r Ladebühne von Schicncuolicrkante mit 
2.7 m anzunehmen. 

h. Die K. K. D. Bromberg empfiehlt hinreichend 
piroAe Ladebühnen nhl Drehkranen; außerdem verwendet 
sie mit initeia Erfolg eine Nturivorrichtiinir, dun-h welche 
die auf einer schiefen Ebene in einen Einschnitt ge- 
stellten Lokomotiven von einer überhäufenden Lade- 
brücke aus durch eine einstellbare fileitbrneke bedient 
werden; die Karren fassen 1 t Kohle. 

!». K. E. D. (Y-wel. Hei moUen Vhfav-uims- 
mcnyen lagern die Kohlen auf einer Hnhnc. werden hier 
in Knhlentransportwajren von 0.5 t Fassniiirsrauin geladen 
und mittelst einer Rinne auf die Tender abgestürzt; bei 
ycrinyeicm Umfang der Kohlenladcstellcn werden Kränc 
und Kohlcntninsjiortwayeii. bei noch trcrinncreni Redarle 
Kflrbe zum Bekohlen verwendet 

in. K. K. D. C«lu. Von hochgelegenen Bflbncu 
wird die Kohle durch eine Ahsturzvorrichtuui.' auf die 
Tender geleert; auf kleineren I^okomotivstationen sind 
vielfach Kräne mit Kippwagen im (iebranch. 

11. K. K. D. Daniig. Hrnftgrateltto Krane, mit 
Ladebühnen, auf welchen eine größere Zahl von ge- 



füllten Kohlenwagen aufgestellt winl; letztere haben 
750—1000 kg Inhalt. 

12. K. K. D. Elberfeld. Kräne und Kippwagcn 
mit 50» k« Inhalt. 

13. K. E. I). Erfurt. Krane von 10i»0 ky Tnur- 
fähiykcit mit elektrischem oder Haudln-trich und fahr- 
bare Kohlcnkippkastcn von 600 ky Kaxsungsraum unter 
Benutzung von Ladebühnen. 

14. K. K. D. Essen, Lidckräuc: auf kleineu 
Stationen Korbe. Neue Anlage mit Kippt rieh tern in 
Roten, jedoch hierüber noch keine Erfahrungen. 

t5. K. E. D. Frankfurt a. M. Ladebflhiien mit 

Kianeu; Kasten i Hunte) for 500 kv stehen 1h luden 
auf den Hfihuen bereit; auf einzelnen Bohnen Aus- 

kinpunr ohne Kran in Anwendung. 

10. K. E. D. " Hannover. Hochlicycudc Kasten 
mit drehbarer Vorderwand; Kräne ftlr Hand-, elek- 
trischen und hydraulischen Betrieb. 

17. K. E. D. Kattowitz. Hunte mit 0,5 t K«s- 
sun'.'srauin. 

is. K. E. D. Königsberg i. Fr. Krane. 

19. K. K. D. Magdeburg. Kränc mit Hand-, 
hydraulischem oder elektrischem Antrieb; hydraulischer 
Retrieh ist, wo Druckwas>cr vorhanden, vorzuziehen. 

20. K. E. I). MOnster i. W. Kleine Wagen, etwa 
1 • t enthaltend, mit Entleenmysklappc. welche mit Hand- 
oder mit elektrisch betriebenem Kran auf eine erhöhte 
Plattform yehnhen und gefüllt bereit gehalten werden. 
Auf großen Stationen und bei geeigneten Örtlichen 
Verhältnissen hat sich die Anlage erhobt liegender 
Kohlenlager und Sturzhilhnen nebst kleinen Kippwaycn 
Ifcwithrt; auf kleinen Stationen werden zum Anheben 
der KohlengeßriMe Wlppbinme (Ihnlkl) wie Wi Zieh- 
brunnen) verwendet. 

21. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. In Kurt- 
haus und einigen kleineren Stationen sind tiefliegende 
Maschinen- und hochliegcnde Wagenglciw vorbanden; 
die Kohle gelangt dun-h ( »ffnen der vorderen Klapp* 
kleiner Kohlenwagen auf die Tender. 

Fflr Stationen mit ymtiein Kohleuvei brauch ist 
die in Saarbrücken gebaute Huut'sehe Rcknhlunys- 
Anlage zu empfehlen. 

Die Kohlen weiden hier aus Trichter« ragen in 
Fülltrichter gestürzt, aus welchen sie durch eine Becher- 
kette in die Itckohlunysbehalter gehoben werden. 
Wirtschaftlich ist der Betrieb dieser Anlage jedoch 
nur dann, wenn sj t . voll ausgenutzt wird, da die An- 
lat'ekosten nicht nnbedeuteml sind. 

22. K. E. D. Stettin. Kräne, Kippwagcn von 
500 bis 750 kg Fassungsrauin auf Schmalspurgleisen. 
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23. Königl. Sächsische Staatsoisenbahncn. Auf 
kleineren Stationen erfolgt da^ Verladen mittels! Körben: 
auf größeren Stationen mit erhöhten Ladoporron sind 
teilweise llanddrehkranc. bei neueren Anlagen mit in 
Sehienenhohe Hegender Ladebühne sind elektrisch he- 
triebeni' Drehkrane vorhanden, nittalxl reicher die 
direkt von den Wagen oder auch von den Stapeln in 
Hnnte von 0,5 t verladene Kohle auf die Tender Ve- 
noben und durch Kippen der Hunte geschüttet wird. 
Ktlr letztere Art der Verladuuir « etilen 3,2") PC. per 100 kg 
bezahlt, für Verladung mit Korben unter sonst gleichen 
Verhältnissen 15 mehr. 

24. K. K. Eisenbahn-Ministerium. Am heaten von 
den im Betriebe stehenden hal sich jene Bekohlung* 
anläge bewahrt, bei welcher die Kohle aus den Wagen 
in Gossen geschaufelt (nicht gehoben) und aus diesen 
auf das versenkte L>koimittv-Ausrüatougsgleiao geleert 
wird. 

2">. Königl. Ungarische Slaatseiscnhahnen. Am 
Osthahnhof in Hudapest belindet sich eine Reibe von 
Kästen auf einer Rampe, unter welcher ein Gleis an- 
gelegt ist. Die Kohle wird aus den auf die Rampe ge- 
stellten Wagen entweder in die Kästen oder, wenn diese 
gefüllt sind, auf den dahinter liegenden Lagerplatz ab- 
geladen; von diesem werden dann die Küsten gefüllt, 
wenn beladene Wagen nicht zur Verfügung stehen. 
Das Entleeren der Kasten wird durch Ziehen eines 
Hebels mit Kette unter Offnen des Bodens bewirkt: die 
Kasten haben 1 t Inhalt. Die Ausrüstung einer Loko- 
motive erfordert bei dieser Einrichtung in bis 15 Minuten, 
nach alter Art 60 Minuten und mehr. 

Zusammenfassung. 

Kür «rolicn Kohlenbedarf haben die Königl. 
Bayerischen Staatseiscnbahnrn in München und die 
K. K. D. St. Johann - Saarbrücken Hunt sehe l!e- 
kohlnngHan lagen aufgestellt; die Kohle wird hierbei 
ans den Wagen in die Fülltrichter gestürzt (Hier ge- 
schaufelt und durch eine Becherkette in BcJMhhng» 
behulter gehaben. 

Bei mittlerem Knhlenbedarfe halten Slurzvor- 
richtungen in Verwenden?: 

a> mit Küllkiisten, welche durch Kippknrreu ge- 
füllt und durch Öffnen der Vonlerwand auf die Tender 
entleert werden: die K. K. I). ESssen a. R., dir K. E. D. 
Hannover, das K. K. Eisenbahn-Ministerium und die 
Koniirl. Ungarischen Staatseiscnbahncn. 

b| mit (ilcitbrnekeu durch Abstürzen aus den 
Kippkarten auf die Tender: die K. E. I). Bromberg, 

K. E. D. Cm«el, K. K. I). Coin. K. B. D. Frankfurt 

a. M., K. E. I). Münster i. \V., K. Ii. I). St. Johann- 
Saarbrücken und das K. K. Eisenbahn-Ministerium. 



Im Bau sind: eine Sturzvorrichtung zu b) bei der 
K. E. D. Berlin, eine zu a) bei der priv. Österreichisch- 
Ungarischen Staatscisenbahn-Gesellsehnft. 

Krttnc mit Kippkarren 
imit oder ohne Feldbahngleise) verwenden 20 der be- 
richtenden Verwaltungen, darunter elektrischen Antrieb 
der Kraue 8 Verwaltungen, hydraulischen 3 Verwaltungen, 
die übrigen Handbetrieb. 

Bei geringem Bedarf werden Korbe verwendet; 
die K. K. D. Münster i. W. hebt sie mit Wippbaumen 
auf die Tender. 

Schlußfolgerung. 

Kür großen Bedarf empfiehlt die K. E. D. 
St. Johann • Saarbrücken die Huntschen Be- 
kohlungsanlngen, wenn sie voll ausgenutzt 
werden, trotz dor bedeutenden Anlagekosten, 
als wirtschaftlich. Für mittleren Bedarf em- 
pfiehlt sich, wo örtliche Verhältnisse die An- 
lage hoch telegener Kohlenlager (Ladebflhnen) 
und tiefliegender Ausrüstungsgleise ermög- 
lichen, eine Sturzvorrichtung mit Küllkasteu, 
Bturztrichtern oiler Gleitbrücken unter Ver- 
wendung von Kohlenkarren (mit oder ohne Keld- 
bahngleise). Bei in Sehienenhohe liegenden 
Ladebühnen sind Kippkarren und Drehkrane, 
und zwar letztere je nach der zur Verfügung 
stehenden Kraftquelle mit elektrischem oder 
hydraulischem Antriebe zu empfehlen. 



Bericht 

filier «lif Beantwortungen der Krage 
Greene VII, Nr. 9. 
Einteilung der Güterzüge. 

Kuiptiehlt sich im Gütorzugsdiensto zur Beschleuni- 
gung des Verkehrs und des Wagonuralaufes die Trennung 
des Nah- und Fernverkehrs im allgemeinen nur für 
Wagenladungen? 

Hcricbterstattor; Koniijl. WürUeml>ergis'-'ti<! Slut«cUenlMfaiM. 

Zu der vorstehenden Frage haben sich 20 Ver- 
waltungen kurz gefaßt wie folgt geäußert: 

1. GroBhcrzogl. Badischc Staatseiseubahuen. Die 
Trennung der Güterzüge für Nah- und Kernverkehr 
, empfiehlt sieh nicht nur für Wagenladungen, sondern 
auch für geschlossene Stückgutwagen auf größere Ent- 
| fernungen. 
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2. Königl. Bayerische Staatscisenbahnen. Dir 
Trennung empfiehlt sich auch ftlr den Stüekgutverkchr 
auf weite Entfernungen wegen der b wwroa Ausnutzung 
des Wagenmaterials und raurberer Veitonrabewegung. 

3. Kciehseisenbahncn iu Elsaß-Lothringen. Die 
Trennung des Nah- und Fernverkehrs hat sich zur Be- 
schleunigung des Verkehr.« und des Warenumlaufs nicht 
mir ftlr Wagenladungen, sondern auch für Stückgut- 
ladungen und Leerwagen bewahrt. 

4. K. K. 1). Altona. Die Frage ist zu verneinen. 
Ks werden die für weit gelegene Stationen bestimmten 
geschlossenen Stückgutwagen und Leerwagen ebenfalls 
tunlichst mit Kern- und Durchgangszügcu bo fördert, 
wobei die Slflckgutwagcn vor den Leerwagen und diese 
vor den Wagenladungen den Vorrang haben. 

5. K. K. D. Berlin. Ks empfiehlt sieh auch ftlr 
das Stückgut eine Trennung. 

6. K. K. D. Breslau. Eine Trennung de.» Nah- 
nnd Fernverkehr* im Stuckgutverkehr ist hier bereits 
durchgeführt und hat wesentlich zur Beschleunigung der 
Stückgutln-förderung beigetragen. 

7. K. E. D. Broinberg. Nein, ilie Trennung empfiehlt 
sich auch för S t u c k gu t v e r k e h r . Versuche in dieser Richtung 
haben ein befriedigendes Resultat ergeben. 

8. K. E. ü. tW'l. Empfiehlt fOr Wagcnladungs- 
uud Stückgutverkehr. 

9. K. K. I). Coln. Ja. jedoch dürfte auch das 
Lcemiaterial und diejenigen Stückgutwagen, die unter- 
wegs zum Beiladen nicht mehr benutzt werden, mit 
Fernzügen befördert werden. 

Auf den Nebenbahnen ist im allgemeinen eine 
Trennung des Nah- und des Fernverkehrs nicht durch- 
führbar. 

10. K. E. I). I tanzig. Es empfiehlt sieh, nicht 
allein Wagenladungen, sondern auch Stilckgutwagen auf 
weite Entfernungen mit den Fernzügen zu befördern. 

11. K. E. D. Elberfeld. Die Trennung des Nah- 
nnd Fernverkehrs wird für Wagenladungen und für 
geschlossene StOckgutladungcn empfohlen. 

12. K. E. D. Essen. Empfiehlt die Trennung för 
Wagenladungen und geschlossene Stllckgutladungen. 

13. K. E. D. Frankfurt a. IC. Die Durchführung 
der Trennung des Nah- und des Fernverkehrs wird ftlr 
Wagenladungen empfohlen. 

14. K. E. I). Hannover. Nein, auch für Stückgut 
und Umladewagen. 

15. K. E. D. Kattowitz. Die Trennung Bildet last 
nur für Wagenladungen statt und hat sich gut bewahrt. 

16. K. E. D. Königsberg i. Pr. Die Trennung 
empfiehlt sich im allgemeinen nur für Wagenladungen. 



17. König!. Preußische und (iroßher/.ngl. Hessische 
Eisenbahndirektion Mainz. Im (iüterzugsdienst empfiehlt 
sich die Trennung des Nah- und Fernverkehrs nicht nur 

' für Wagenladungen, sondern auch für den Fracht st (Ickgnt- 
verkehr. 

18. K. K. D. Münster i. W. Die Trennung ist 
auch ftlr leere Wagen zu empfehlen. 

lfl. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Hier besteht 
nur die Trennung für Wagenladungen. 

20. Köuigl. Sächsische Staatseiseubahncn. Eine 
Trennung des Nah- und Fernverkehrs empfiehlt sich nur 
för Wagenladungen, einschließlich der mit Vieh beladcncn 
Wagen und der ciseuhahuscitig gebildeten, geschlossenen 
Stück gutwagen. Die bei der Bildung von geschlossenen 
Stückgutwagen übrig bleibenden und sonstigen Einzel- 
stückgüter sind, gleichviel, ob sie unter den Nah- oder 
Fernverkehr lallen, in den für die einzelnen Strecken 
vorgesehenen Stüekgflterzügcu und, wenn solche nicht 
verkehren, in OrtsgütcrzOgen zu befördern. 

21. Königl. Württembergische Staatseisenbahuen. 
Die Trennung des üüterzugdienstes nach Nah- und 
Fernverkehr auf Wagenladungen zu beschränken, empfiehlt 
sich nicht. Dieselbe sollte auch auf den Stüekgutverkehr. 
durch Bildung geschlossener Stückgutwagen auf möglichst 
große Entfernungen, und auf die Beförderung leerer 
Wagen ausgedehnt weiden. 

22. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Auf den hierseitigen Linien der Hauptbahn Ist 
der Nah- von dem Fernverkehr nur bezüglich ganzer 
Wagenladungen getrennt. Im Stückgutverkehr findet 
mit Rücksicht auf den geringen Umfang desselben und 
auf die Kürze der Hauptstrecke eine Trennung der 
beiden Verkehre nicht statt. 

23. K. K. priv. Kaiser Fcrdinands-Nordbahn. Die 
Trennung llea Nahverkehrs vom Fernverkehr empfiehlt 
sich in gleicher Weise für Stückgüter, wie för Wagen- 
ladungen. 

Der Gütcrzugdienst ist hier nach 3 Dienstzweigen 
getrennt : 

1. Transitdienst zur Abwicklung des Ferngüterverkehrs 
und zur raschen Beförderung der leereu Wagen. 

2. Sammel -Aufgabedienst, bei welchem Samuiel- Güter- 
züge mit Magazinsgut bcladcnc Wagen sammeln und 
sie entweder zur Bestimmung»- oder zur nächsten 
Dispositionstation führen, um sie dort an Transito- 
züge abzugeben. 

3. Auslade- und Abgabcdiciist zum Aus-, Zuladen und 
Richten der von den Ausladegüterzügen gefühlten 

Wagen. 

24. K. K. Kiscnbahnministcrium. Die Trennung 
des Nah- und Fernverkehrs für Wagenladungen hat sich 
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durchaus bewährt, wahrend die in dieser Hinsieht beim 1 
Stüekgiitverkehr angestellten Versuche ein gleich günstiges j 
Resultat bisher nicht ergeben haben. 

25. K. K. priv. Österreichische Nordwostbahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Bezüglich der Tren- 
nung des Nah- vom Fernverkehr bei Wagenladungen I 
liefen günstige Erfahrungen vor. 

In denjenigen Verkehrsltezichungon, in welchen 
sieh nicht ununterbrochen und gleichmäßig eine bestimmte I 
Menge von .Stückgut in beiden Richtungen lM-wegt, muß 
bei einer Trennung lies Nah- und Fernverkehrs auch für 
Stückgüter eine mangelhafte Ausnutzung der Wagen und 
eine stärkere Beanspruchung des Wagenparks eintreten; 
auch werden größere Vcrschubinanipulationen erforder- 
lich durch die Zuleitung der Stückgüter von Nahgütor- 
zilgeu an die Forngüterzüge. 

26. Priv. Österreichisch-Ungarische Staatseisenbahn- 
Gcsellschaft. Nicht allein für <;itter in vollen Wageu- 
laduugeu. sondern auch für Sttlckgllter wird die Trennung 
gew isse Vorteile bieten. 

27. K. K. priv. SOdbahn-Gesellschaft. Trennung 
für Wngenladungs- und Stüekgiitverkehr. Die durch 
Regelung des Sammeln agenkurses gemachten Erfahrungen 
haben ein günstiges Resultat ergeben. 

28. Hullltndische Eisenhahn -Gesellschaft. Kine 
Trennung des Stüekgüterverkehrs in Nah- und Fern- 
verkehr hat für den diesseitigen Itasirk wegen der 
geringen Entfernung, w elche die ( iüterzüge zu durch- 
fahren haben, und des Unistandos. daß der größere 
Teil des Güterverkehr« über den Wasserwegen statt- 
findet, keinen Grund. 

29. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Ntaatveisenbahnen. Ja, die erwähnte Trennung 
für Wagenladungen findet diesseits Anwendung. 

Aus den vorstehenden Renditen ergiebt sich, daß 
von den meisten Verwaltungen zur Beschleunigung des 
Verkehrs, und des Wagenumsatzes eine Trennung des | 
Nah- und Fernverkehrs nicht nur für Wagenladungen, 
sondern auch für Stückgutverkclir durch Rildung ge- 
schlossener Stückgut n agen auf weite . Entfernungen 
empfohlen wird; nur das K. K. Eisenbahn-Ministerium 
hat mit der Trennung des Nah- und Fernverkehrs für 
Stückgüter keine so günstigen Erfahrungen gemacht wie 

für Wagenladungen. 

Die K. K. priv. Österreichische Nordwe-tbahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn erblickt in denjenigen 
Fidlen, in welchen sich nicht ununterbrochen und gleieh- 
milßii: eine bestimmte Menge von Stückgut nach beiden 
Richtungen bewegt, in der erwähnten Trennung für 
Stückgüter keine Vorteile. 

Die Holländische Eisenbahn-Gesellschaft ist in | 
thmn Bezirk wegen der geringen Entfernungen und des 



schwachen Stückgutverkehrs nicht für eine Trennung 
des Nah- und Fernverkehrs für Stückgüter. 

6 Verwaltungen, nämlich die Reichseisenbahuen in 
Elsaß- Lothringen, K. E. D. Altona, K. E. D. COln und 
K. E. D. Münster i. W.. Königl. Württembergische Staats- 
eiseubahnen, sow ie K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn erachten auch bei der Beförderung des Leermaterials 
eine Trennung in Nah- und Fernverkehr für empfehlens- 
wert. 

Schlußfolgerung. 

Bei stärkerem Verkehr nach beiden Rich- 
tungen und bei größeren Entfernungen empfiehlt 
sieh zur Beschleunigung des Verkehrs und des 
Wagenumlaufs eine Trennung dos Nah- und Fern- 
verkehrs nicht nur für Wagenladungen, .sondern 
auch für Stückgüter durch Bildung geschlossener 
StUckgutwagcn, «lesgleichen für die Beförderung 
der leeren Wagen. 



Bericht 

Ober dif Beantwortungen iler Frag« 

Gruppe VII, Nr. 10. 

Zugwiderstand. 

Sind Versuche über ZugwidersUlnde mit Rücksicht 
auf die Bauart der Wagen gemacht worden und mit 
welchen Ergebnissen? 

Uerichtenuitter: Königl BiHlwIwBt Btaaluliartalaea, 

Diese Frage i*t von 23 Verwaltungen verneinend 
beantwortet, von 2 Verwaltungen werden Versuehs- 
ergebnisse mitgeteilt. 

1. Reichseisenbahuen in Elsaß-Lothringen. Zur 
Ermittelung des Widerstandes 3- und 4 achsiger Wagen 
w urden bei Fahrgeschwindigkeiten von 30— 80 km, Std., 
in Abstufungen von 10 km Std., Versuche angestellt. 
Der Widerstand für die Tonne Wagengewicht fand sieh 
zu: 3,70— 6,04 kg bei 8 adrigen und zu: 3,12—5,71 bei 
4 achsigen Wagen, und zwar ergaben sich die kleineren 
Werte für 30 km/Std., die größeren für 80 km/Std. 
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VII. 11, Ziigftli'denmg auf Steilraiunen. 



i. Königl. Ungarische Staat.sciscnhahuen. Die 
Frage ist ihm'Ii in der Erörterung begriffen; es wurden 
jedoch schon Versuche mit 2-, 3- und 4achsigcn Wau'i-u 
durchgeführt. Der hierbei u'i'l'imilcni' Zugwiderstand auf 
der Horizontalen für die Tonne Wagcngcwieht führte 
zur Aufstellung folgender Formeln: 



spannlokomotiven vorgezogen und unter 
diugungcn und mit welchem Erfolge wird sie 

a) bei Personenzügen, 

Js) bei Güterzügen? 



2achsigc Wagen: H; 



0.78 V« 
100OOÜ 



3aehsige Wag.,,: R, = l hg 

4aehsige Wagen: Ri I £5^-, 

«>nin V die Fahrgeschwindigkeit in km Std. bcdütrtet. 

Bs i»t ui bemerken, dal dies.. Vcrsuchscrgebnissc 
bei Oberaus günstigen Wittcrungs-Vcrhaltnissen erzielt 
«urden und die Formeln daher unter Umständen zu 
berichtigen sein werden. 



Schlußfolgerung. 

Nach den von nur zwei Verwaltungen mit- 
geteilten Versuchen verursachten die tachsigeu 
Wagen einen kleineren Widerstand als die 
Stehsijren und nach AnVabe der Konig). Un- 
garischen StaaNeiscnbahucn die :i achsigen 
Wagen wiederum einen kleineren Widerstand 
als die 2achsigcu. Weitere Folg erungeu können 
aus diesen Mitteilungen nicht gezogen werden, 
da auch genauere Angaben über die Kanari der 
Versuchs wagen nichl vorliegen. 

i 



Bericht 

(Iber die B»'anDvortung«'ii der Frage 
Gruppe VII. Nr. 11. 



a) Welche Zahl von l/okomotiven wird zur Be- 
förderung eines Zuges auf Steilrampen höchstens ver- 
wendet und wie werden dabei die Ukoinotiven gestellt? 

bj Unter welchen Verhältnissen wird die An- 
wendung von Nachschublokomotiven derjenigen von Vor- 



Die Frage ist von 27 Verwaltungen beantwortet 
worden; von "> Verwaltungen sind Fehlanzeigen einge- 
gangen mit der Begründung, daß Krfahrungen ober Zug- 
förderung auf Steilrampen nicht vorliegen oder daß 
Mdelie Oberhaupt nicht vorhanden sind. 

Aik den Beantwortungen ist zu entnehmen, dal) 
die Zahl der zur Beförderung eines Zuges auf .Steil- 
rampen höchstens verwendeten Lokomotiven schwankt 
Zwischen 2 und 3, ausnahmsweise 4 Stück, je nach den 
Stciguiigsverhältuisscn. 

I. Werden 2 Lokomotiven verwendet, so wird 

die Stellung der zweiten Lokomotive als Vor- 
spanulnkomolivc bevorzugt bei folgenden Bahnen 
und Betriehsvcrhältnisscn : 

Bei den Großherzogl. Badischen Staatsciscnbahucn 
zur Beförderung von Personenzügen auf reinen Keibungs- 
bnnnen und von Güterzügen auf .Steigungen, die kleiner 
sind als 10 •>/,». 

Bei den Keichseiscnbahnen in Klsaß- l»thringcu 
zur Beförderung von Personenzügen allgemein. Bei 
Fahrgeschwindigkeiten bis zu 60 km/St. darf die zweite 
Lokomotive auch mit Tender voraus eingestellt werden. 
Ferner bei Güterzügen, wenn auf der Steigung Gegen- 
g. fitlle vorhanden sind. 

Bei der K. E. D. Breslau bei Fahrten auf längeren 
Steigungen und auch dann nur unter Verwendung von 
2 Lokomotiven mit höchstens je drei Treibachsen, um 
Brüche au Zugapparateu zu vermeiden. 

Bei der K. K. D. Cassel für die Kegel, sofern nicht 
besonders bezeichnete Strecken wegen der eigenartigen 
Betrielisvei-hitltnisse die zweite Utkomotivc als Schub- 
mnschiiic in Dienst zu treten hat. 

Bei der K. E. D. UOln .sofern die Zugkraft von 
2 Lokomotiven nicht mehr als io t betragt. 

Bei der K. E. D. Essen a. R. auf längeren Strecken 
mit wechselnden Gefiillverhllltnisscn, wo auf mehreren 
Stationen das Ansetzen einer S-hiobelokomotive erforder- 
lich sein würde. 

Ilei der K. K. D. Frankfurt a. M. in der Hegel. 
Hierbei fahren beide Lokomotiven mit Schornstein voran. 

Lei der K. K. I). Hannover iu der Hegel. Bei 
Schnellzügen wird die * 4 gekuppelte Lokomotive zur 
Schonung der Gleise vor die */« gekuppelte gestellt. 



Digitized by Google 
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Bei der K. E. I). Kattowitz allgemein, ebenso hei 
der Lübeck- Büehencr Eisenbahn-Gesellschaft. 

Bei der K. K. I). St. Johann-Saarbrücken bei Per- 
MmenxOgen ausschließlich und bei Güterzügen, wenn 
zwei gekuppelte Güterzuglokomotivon ausreichen. 

Bei den König]. Sächsischen Staatseisenhahnen bei 
Personenzügen, welche am Bade der Scliichstrecke zu 
hallen hüben. 

Bei den Königl. Wllrttembcrgiselion Staatseiscn- 
hahucn, wenn auf einer Steigung fahrplanmäßig ge- 
halten wird. 

Bei der K. K. priv. Aussig-Teplitzcr Eisenbahn- 
Gesellschaft, der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbnhn, 
der |>riv. (IsternMehisch-Ungnrisrheu Staatseiseubahn- 
Gcscllschaft, den Königl. Ungarischen Stnatseiscnbalineu 
bei Personenzügen ausschließlich. 

Bei der K. K. priv. Österreichischen Nordwest- 
bahn und Süd -Norddeutschen Verbindungsbahn, dem 
K. K. BSscnbahnininisterium in der Regel bei Personen- 
und Schnellzügen, weil da* Nachschieben an die Ge- 
schwindigkeitsgrenze von 35 km St. gebunden ist. 

II. Werden 2 Lokomotiven verwendet, so wird 
die Stellung der zweiten Lokomotive als Nach- 
schnblokomotivo bevorzugt bei folgenden Bahnen 
und Betriebsverhilltnissen: 

Bei den Großhcrzogl. Badisehen Staatseisenhahnen 
bei Güterzügen und längeren Steigungen von «her 10%» 
und bei der Zahiiradstrecko der Höllentalbahn mit 
einer Steigung von 55.5 %o, bei welcher die Zahn- 
radmaschine für alle Züge den Nachschub besorgt, 
wahrend die Reibnngslokoiiiotivc iui der Spitze fuhrt und 
den Zug auf den anschließenden Reihuugsbahnen allein 
befördert. 

Bei den Königl. Bayerischen Staatseiseiibahnen, 
wenn zur Überwindung des Zugwiderstandes nur eine 
kurze Strecke zurückzulegen ist und die Zugförderungs- 
kosten möglichst wring sein seilen. Es wird die N'aelt- 
schnbhikoinotive allgemein verwendet zum Ersteigen von 
Bahnstrecken von mindestens 10%. Steigung, wenn 
keine Gegeilgefalle vorhanden sind und ist vorgeschrieben 
auf Strecken mit Steigungen von 20 %„ und darüber bei 
Personenzügen, wenn die zweite I-akomotivc nur zur 
Ersteigung dieser Steilrampen erforderlieh ist, bei Güter- 
zügen, wenn dieselben niehl mit einer Lokomotive be- 
fördert werden können. 

Bei den Rcichseiscnbahncn in p;isaß-I»tliriugeii 
bei Güterzügen auf Steigungen ohne Gegengefalle. 

Bei der Lübeck -Büchener Eisenbahn-Gesellschaft 
ausnahmsweise, sowohl bei Personen-, als auch bei 
Güterzügen. 



Bei den Pfälzischen Eisenbahnen bei Güterzügen, 
welche durch eine */* gekuppelte Güterzuglokomotivr 
geführt werden und bei kürzeren Steilrampen auch Ihm 
Personenzügen, weil die Schublokomotive rascher zurück- 
kehren kann. 

Bei der K. E 1). Berlin bei Güterzügen wegen 
des unbehinderten ZuruekbleilM-ns der Schnbmaseliine am 
Ende der Schubstrecke und weil die Schubm&schinc 
einer Zugzerreißung entgegenwirkt. Bei Personenzügen 
I liegen Erfahrungen über Nachschubmasehineii nicht vor. 

Bei der K. E. Ü. Breslau auf kurzen Steigungen 
und wenn die Zugmaschine au der Spitze eine •/« ge- 
kuppelte Güterziiglokoinotivc ist. 

Bei der K. K. I). Cassel für besonders bezeichnete 
Strecken wegen der eigenartigen Betrichsvcrh&ltnisse. 
1 bei Personenzügen jedoch nur ausnahmsweise. 

Bei der K. E. I). ('Ohl allgemein, wenn die Zug- 
kraft von 2 Ijokomotiveu mehr als 10 t beträgt und wo 
es sich um die Krstcigung einer Rampe mit fortlaufender 
Steigung handelt. 

Bei der K. E. D. Elberfeld bei Zügen, welche auf 
Steilrampen zum Halten gebracht werden müssen, um 
eine etwaige Ziigtreunung für die rückwärtige Strecke 
unschädlich zu machen, ferner auf Steilrampen, die von 
' Gefällst recken oder längeren Horizontalen nicht Unter- 
brochen sind, sowohl bei Personen-, als auch bei Güter- 
zügen. 

Bei der K. E. I). Essen a. R. in allen Fällen, in 
denen Hilfe nur zur Cl«>rwindui)g einer Steilrampe 
| zwischen 2 benachbarten Stationen erforderlich ist und 
wenn der Breclipunkt der Stcilramne Ober die zweite 
Station hinaus und letztere selbst in starker Steigung 
liegt, so daß da-s Anziehen der Zuglok oniotive auf der 
zweiten Station nicht möglich ist. 

Bei der K. K. I). Frankfurt a. M., wenn bei starken 
Steigungen ein Brechpunkt zwischen 2 Stationen liegt. 
Der Hauptsache nach winl die Schublokomotive nur bei 
Güterzügen nötig; bei Personenzügen nur zum Ingang- 
setzen schwerer Züge bei der Abfahrt aus Stationen 
mit anschließender starkor Steigung. 

Bei der K. ES. I). Hannover, wenn der Zug am 
Ende der Steilrampe fahrplanmäßig nicht zu halten 
braucht, sowohl bei Personen-, als auch bei Güterzügen. 

Bei der K. K. I). Magdeburg zur Überwindung 
nur einer Steigung und zum Ingangbringcii von Zügen 
auf Stationen. 

Bei der K. E. 1). Münster i. W. bei der Ausfahrt 
von Personenzügen aus Bahnhöfen mit direkt an- 
schließender starker Steigung und bei Güterzügen auf 
an Bahnhöfen anschließenden Steigungen mit nach- 
folgendem Gefälle. 
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Bei der K. R, I». St, .lohaun-Saarhrdckcn nur bei 
Güterzügen, sofern zwei ' * iri-kupiM-lii' Lokomotiven im 
der Spitze des Zuges zur Beförderung nicht ausreichen. 

Bei den KoiügL Sächsischen Slaatscisenlwhncn zur 
ItefÖnlening von Zügen mif Steigungen von 16,7" ,., 
nnil mehr in allen Fällen, hu der Brcchpunkl der 
Steigung zwischen 2 Stationen liegt, außerdem bei 
«dehen Schnei V- un<l Personenzügen, welche auf der 
Endstation der NaeltNchuhrtrecke nieht zn halten naher 
und Ihm allen Güterzügen, um dem Zerreißen des Zuge* 
vorzubeugen und einen etwa alceri^-eiun Zugteil vor 
dem Zurücklaufen zu sichern. 

Bei der GroÜhcrzogl. General- Eisenhahndirektion 

Schwerin i. M. bei Per* nzllgcn nur z [ngangbringcn 

sehwerer Züge und nieht über da- Bahnhof- Ahsehluß- 
siL'iial hinaus, hei < iütcrzügen zur I herwiiidung starker 
Steigungen in der Nahe der Abgangstation ohne f/ber- 
schreitung des Bnihpunktcs ih r Steigung. 

Itei den KöiiUrL VVQrtteniborgischeti Htaataciaen* 
bubnen allgemein wegen der Gefahr der ZugNtrennung 
und Heil die Züge am Bride der Nachsehiihstrccke nieht 
zu halten brauchen, was namentlich bei Schnellzügen in 
Betracht kommt. Ein Unterschied zwischen Personen- 
und Unterzögen wird hierbei nieht gemacht. 

Bei der K. K. priv, Aussig -Toplitzcr Eisenbahn- 
Gesellschaft nur Ihm Güterzügen. 

Bei der K. K. priv. Kaiser Fcidinands-Nordlmhn 
nur bei Güterzügen je nach den Verhältnissen. Hierbei 
darf das Gesamtgewicht de- Zuges *0 " „ der für die 
bot ro Beuden Lokomotiven festgesetzten Belastung, sowie 

eine für jede Streeke bestimmte Hrtell*tlast nieht über- 
schreiten. Die Schublokomotive darf den Hochstpnnkt der 
Steigung nieht überschreiten. 

Hei dein K. K. Eiscubaluuuinislcrinm wird hei 

GQterzögen allgemein der Schuhmsschine der Vorzug 
gegeben, weil Zugtrcnnungen hintangehalten werden und 
die Sehubliikumotive au den l'unkteu, hu sie entbehrt 
werden kann, ungehindert »ich vom Zug trennen kann. 
Bei der K. K. priv. österreichischen Nordwest- 

lahn und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn auf allen 
Strecken von 7° » Steigung aufwärts, in welchen keine 
7.H ischeilliegcndeu Gefälle vorkoinmeu. 

Itei der priv. ( Merreiehi^h-l'nyariselien Staats- 
eisenhahll't iesellsehaft hei Güterzügen allgemein, wenn 
die Schublokomotive iihi'Ii fberw iudting der Steigung 
wieder auf die Station zurückzukehren hat und wenn 
die Zugkraft zweier Vorspaunlokomiitivcii die zuUiwign 
Heanepruehung d< r Zugvorrichtungen überschreiten Hallte. 

Bei den Königl. Ungarischen Staataeiscnbahnrn 
zur Beförderung von Güterzügen, insbesondere wegen 
der größeren Sicherheit bei Zugtrennungen, 



III. Werden drei Lokomotiven verwendet, so 
werden fast ohne Ausnahme zwei derselben an die 
Spitze und die dritte an das Hude des Zuges ve- 
rteilt Nur von Seiten des K. K. Eisenbalmiuinisteriums 
wird berichtet, dass in neuester Zeit Versuche im Gange 
sind, um Güterzüge mit einer ziehenden und zwei 

I schiebenden Lokomotiven zu befördern, na im allge- 
meinen zu günstigen Ergebnissen geführt ImIh«. 

Verwendet werden 3 Lokouiotiven fltr Persunen- 

und Güterzüge bei folgenden Pal n: Konigl. Bayerischen 

Staatsi'isenbabneii, Pfälzischen Eisenbahnen, K. Ii. ü. 
Blomberg, K. E. D. ('..In. K. E. D. Elberfeld, K. E. I). 
Ii— u a. R.. K. E. I). Magdeburg, Königl. Sächsischen 
Sthatscisenbahncn, GroShcrzogl. (ieneral- Kiscnbahn- 
dircktion Schwerin i. M., König). Wlirttcmhergischen 

Staatseisenbai n, K. K. Österreichischen Staatsbahnen, 

K. K. priv. Sallahn-Gesellschaft, K. K. priv. Öster- 
reichischen Nordwestbahn und Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn. 

Nur Ihm Güterzügen: licichseisciibahneu in Elsaß- 
Lothringen, K. E. D. Breslau, priv. Osterreiehisch- 
Ungn tischen Staat8cwenbahn-Gesells ( Imfi. Königl. Lu- 
gariMhen HtaataeisenbahaeH. 

In der Kegel nur bei Güterzügen: K. E. 1). 
Cassel. 

IV. Vier Lokomotiven, wovon zwei an der 
Spitze und zw ei am Ende des Zuges arbeiten, werden 

nur bei den Königl. Wßrttembeipsehen Staataehienbahnen 
verwendet und zwar auf einer Steilrampe von 0 ,■> 
Steigung und nur mit ausdrücklicher Genehmigung der 
Aufsichtsbehörde, 

V. fber die Bedingungen, unter welchen das 
Naehsehieben gestattet ist. sprechen sieh die verschiedenen 
Bahnen wie folgt aus: 

1. KOnigL Siichsisehc StaatseisiMibahn. a) Die 
Schiebelokoniotive darf nicht mit dem Zug zusammen- 

gekuppelt werden. 

b) Die Fahrgesfhwindigkeit der GBterzfige auf 
Ftauntttahnen darf nicht mehr als 25 km St., diejenige 
der Züge mit Personenbeförderung nicht mehr als 45 
km St. betragen. 

ei Die Scliiebi'lokomotive hat sieh vor Abfahrt an 
den Zug zu setzen und zunächst den Zug in Gang zu 
bringen, che die Zugmaschine Dampf giebt. 

d) Alle Pfeifensignale werden von der vordersten 
l»komotive gegelM-n und sind dieselben von dem Führer 

der Srhnbmaschine zu beachten. Eine Trennung der 
Sehiebmasi bine vom Zug darf unter keinen Umstanden 
stattfinden. 
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el Hei Beendigung des SrhubdicivdCM i-t die Wirk- 
satnkeit der Sclinl»nia«-hinr allmählich einzustellen. 

t') Wird ein ue-ch ebener Zug unerwartet zum 
Hallen gebracht, so darf <I«t Flllnvr der Schubmaschine 
den Dampf erst dann abschließen, wenn der Zug fast 
zum Stehen gekommen ist und die Bremse betätigen, 
nnehiletn der Zu? vollkommen nun Stillstand gebracht Nt. 
Sollte wahrend des eingetretenen Bremsens des Zug-*'« 
der Grand /um Halten wegfallen, so ist dennoeh der 
Zug vollständig zum Halten zu bringen. 

gl Befinden sieh heladcnc Sehenn Iwagen im Zuu. 
so darf nicht geschoben werden. 

2. ECOnigl. Wurttcmbergiftche Staat seiflcitbahncn. Die 
Vorschriften decken sieh im allgemeinen mit denen der 
Königl. Siicbsiseheii Stnatsciseuhahucn, nur ist die höchste 
zulassige Fahrgeschwindigkeit sowohl bei Personen- als? 
auch lwi Güterzügen auf 45 km, St. festgelegt. 

8. K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Heim Befahren von Strecken mit wechselnden 
Kroßeren Steigungen und Gefallen w ird bei Güterzügen die 
Schublokomotive an den Schhißwagon angehängt, da sieh 
bei nicht gekuppelter Schubmaschine 1'nfalle ergeben 
haben. 

4. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahn, K.K. 
KUcnbahnniinislerium, K. K. priv. Österreichische Nord- 
we-tbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Beim 
Schieben darf die Höchstgeschwindigkeit nur :t.') km St. 

betrafen. 

5. K. K. Eiaenblhninütfoteriiiiu. Hei Zilien mit 
PersonenlM-förderung muß zwischen Schicbolokomotivo 
und dem letzten besetzten Personenwagen ein Sicherheit** 
wagen eingeschaltet werden. 

R. Priv. ("Menviehisch-Ungarisrhe StaaNeisenhahn- 
Gi'sellscliaft. Bei Güterzügen wird regelmäßig der Nach- 
schubdienst mit angekuppelter Sehieltema«hine geleistet 
und hierbei nur eine Hochstgeschw indigkeit von 30 km St. 
gestattet. Bei Steigungen, auf welchen sich die Schub- 
lokomotive vom Zug zu trennen hat. wird diese dagegen 
nicht angekuppelt und eine Höehstgeschw indiirkeil von 
35 km St. zugelassen. 

Das Nachschieben wird nicht gestattet bei der 
K. E. D. Cassel, den Künigl. Warttcmtoigtschen Staats- 
eisenbahuen, dem K. K. Kiseiibahnininistcrium. der K. K. 
priv. Österreichischen Nordwcslbahn UUd Süd -Nord- 
deutschen Verbindungsbahn, sofern sich Waren im Zuge 
belndcn, die nur durch die Ladung selbst oder durch 
Steifkuppeln in Verbindung stehen. 

Schlußfolgerung. 

Zu a. Die Zahl der zur Beförderung eines 

Zuges auf steiiiampen vorwendeten Lokomotiven 



bewegt sich zwischen 2 und 3, je nach den Stei- 
gungsverhältnissen. Nur eine Verwaltung läßt, 
mit besonderer Genehmigung der Aufsichts- 
behörde. I Lokomotiven zu. 

Zu b. Werden nur 2 Lokomotiven benötigt, 
so wird für Personenzüge die Vorspaitnlokomo- 
tive bevorzugt, sofern die erforderliche Zug- 
kraft 10 t nicht aberschreitet, die Steilrampe 
sieh auf eine größere Strecke ausdehnt und 
von Horizontalen oder Gcfllllen unterbrochen 
wird: bei Güterzügen unter denselben Verhält- 
nissen und wenn die Steigungen verhältnis- 
mäßig gering sind, etwa unter lü' 1 '.,, 

Die zweite Lokomotive wird als Schub- 
lokomotive bevorzugt, wenn es sieh um Über- 
windung kurzer Steilrampen ohne G egengefallo 
mit Steigungen über 10 %o handelt und wenn 
die erforderliche Zugkraft 10 t übersteigt. Als 
Vorzug der nicht angekuppelten Schublokomotive, 
wird angegeben die unbehinderte Lostrennung 
vom Zuge nach Überwindung der Steigung ohnu 
Anhalten des Zuges und die Möglichkeit der 
ökonomischen Ausnutzung der Schublokomotive, 
ferner die erzielte Sicherheit gegen Zugtrennung 
beim Befahren größerer Steigungen, was nament- 
lich für Güterzüge in Betracht kommt. Bei 
Personen- und Schnellzügen ist für die Ver- 
wendung einer Schublokomotive vielfach die Be- 
stimmung hindernd, daß die Zuggeseh windig- 
keit in diesem Falle eine bestimmte Grenze 
nicht überschreiten darf, welche je nach den 
Bahnverhill tui -sc ii 35 bis 45 km in der Stunde 
betrügt. Bei Güterzügen bewegt sich dieselbe 
bis 25 und 45 km, außerdem w ird noch bestimmt, 
daß sich im Zuge keine Wagen befinden, die 
nur durch die Ladung selbst oder durch Steif- 
kuppeln in Verbindung utehen. 

Lei im Ganzen 3 Lokomotiven wird fast 
ausnahmslos die dritte Lokomotive an das Zug- 
ende gestellt, nur von einer Verwaltung (K. K. 
Osterreichische Staatsbahnen) wird berichtet, 
•laß Versuche mit 2 Schublokomotiven bis jetzt 
zu günstigen Ergebnissen geführt haben. Der 
Hauptsache nach werden 3 Lokomotiven nur hei 
Güterzügen verwendet, bei Personenzügen nur 
in Ausnahmefällen. 

Die Verwendung von 4 Lokomotiven, wovon 
2 am Hude des Zugs, beschrankt sich auf eine 
Steilrampe von 23 ",'.«,, und zw ar auf Güter- 
züge. 

Bei der Verwendung von Schublokomotiven 
sind ausnahmslos gute Erfahrungen gemacht 
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worden, sofern die gegebenen Vorschriften 1 n ■ - 
achtet werden, die im wesentlichen darin gipfeln, 
daß die nicht angekuppelte Nehuliloromotivc sich 
während der Fahrt hart an den Zug legi und 
hei Beendigung de» Sehubdienstes allmählich 
ihre Nachhülfe einstellt. Das Halten eines ge- 
schobenen Zugs auf der Stcilranipc erfordert 
besondere Aufmerksamkeit und bedingt die fort- 
dauernde Wirkung der Sehublokoinotive bi» zum 
vollen Anhalten des Zugs. 



Bericht 

über «Ii»' Beantwortungen der Frage 

Gruppe VII, Nr. 12. 

Selbstfahrwagenbetrieb. 

Welche Erfahrungen liefen Ober den Selbstfahr- 
wagenbetrieb auf Haupt- und Nebenbahnen vor? 



Kfcniil- WuitteiuLetpüclie StA»!,. Lv nhSSItM 



Beantwortungen auf diese Frage haben 23 Ver- 
waltungen eingesandt; davon haben IN keine KiTalirungcu 
über SelbstfahrwaL'enbetrieh. Die übrigen berichten 
n ie folgt: 

1. Königl. Baverisehc Staat»eiseubahnen. Kin 
Accumulatorwagen mit K» Sitzplatzen III. Klasse nml 
20 Plattfoim»tehplatzen ist seit Juli 1901 auf der 8 km 
langen takalbahn Augsburg— Haunstetten im Betrieb. 
Kr hat 2 Elektromotoren und 1 Batterie von 120 Klc- 
lnenten. Der durchschnittliche Energieverbrauch 1m- 
tritL't 116«) Wattstunden auf d.i» Fnhrkilnmetcr. Ober 
Betriebs- und l T ntcrhaltungskostcn kann noch nicht» 
angegelten werden. 

2. Königl. Sächsische Staat»ciscnhahucn. Von 
ursprünglich 3 im .lahre 18H3 I» schafften sogenannten 
ThomasdampIVatren ist nur noch einer auf einer unter- 
geordneten Nebenlinie im Betrieb. Diese LokODOthr- 
ragen fanden nur schwer geeignete Verwendung, da 
der Verkehr ein zu wechselnder und Anhnugewagen 
wegen ungenügender Leistung der Lokomotivmaschine 
nur in ganz beschrankter Anzahl beigegeben werden 
können und der groOe Waren auf den Kndstationen 
gedreht werden muß. 



3. Königl. WttrttciiuVrgiscIiP Staatscisenbahnen. 
Es sind normalspurige Selbst falirwagen für den reinen 
Personenverkehr im Betrieb auf Linien mit geringer 
Frequenz, welche eine dichtere Zugfolge gewöhnlicher Per- 
sonenzüge nicht recht fertigen wurde, und auf Strecken 
mit lebhaftem Personenverkehr, für welchen die durch- 
gehenden und die für die Zeiten starker Frequenz ein- 
gelegten Lokalzüge für den Nachbarschaft^ erkehr nicht 
voll genügen, ferner zum Löckenverkehr da, wo in Rück- 

sicht auf die sonstige Gestaltung des Fahrplans ohne 
Zwischenzüge für kurze Strecken lungere (!bergangs- 
pausen nicht zu vermeiden wären. 

Für Strecken mit sehr starkem lokalen Personen- 
verkehr (z. B. für Vorortzüge von Industriestädten) wird 
der Sclb»tfahrwa«renbctrich allein selten ausreichen, weil 
<lie Zahl der verfügbaren Platze und die Zugkraft immer 
eine beschrankte ist; auf stark belegten Linien können 
Selbst fahrwagen auf größeren Strecken nur mit Vorteil 
verwendet werden, wenn ihre Fahrgeschwindigkeit der- 
jenigen der Personenzüge nicht oder nur wenig nachsteht. 

Die Erfahrungen erstrecken sich auf Daimler- 
Benzinwagen, Datupf wagen mit Dampferzeuger System 
Serpollet und Wagen mit elektrischem Kraftspeicher. 

Der 1896 in Dienst gestellte Daimlerwagen hat 
einen Upferdigen, der im .lahre 1900 einen 20- und 
3 in letzter Zeit abgelieferte Wagen haben je einen 
3u pferdigen Motor*). Die letztgenannten Wagen sind auf 
den Flg. 143 -148 Seite 362 u. 363 abgebildet. Die 
neuen Wagen haben eine Treib- und eine Laufachse. 
Die Kraftübertragung vom Motor zur Treibachse ge- 
schieht durch eine Reibungskupplung, ein wechselbares 
Hiidervorgelcge, welches 4 verschiedene Fahrgeschwindig- 
keiten (bis zu 40 ktu/Std. in der Ebene) zulaßt, und 
ein Wendegetriebe zur Vor- und Rückfahrt, Das Kühl- 
wasser für den Benzinmotor wird durch künstlichen 
Luftstrom rflekgekllhlt; die so erwärmte Luft kann zur 
Beheizung des Wagens benutzt werden. Drehen 
des Wagen» an den Endstationen ist nicht nötig. 
Anhtngewagen können nicht befördert werden. Die 
mittlere Tagesleistung des 20 pferdigen Wagens ist zur 
Zeit 182 km, die zum Teil in Steigungen von 8 %, 
liegen, er verbraucht 0,26 kg Benzin auf das Kilometer 
bei einer mittleren Geschwindigkeit von 24 kui/Std. Die 
Itctrtehsorgebniase ■ sind sehr befriedigend, Störungen 
kommen mir selten vor; unangenehm ist nur das nicht 
ganz zu vermeidende Geräusch der schnell laufenden 

Vorgolegerftder. 



I — 



• Weilen« Ansahen Mut die Abmessungen der Sclbstfahr- 
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Aiirli die Dampfwngen, vnn 
denen zur Zeit 5 vorhanden ^ind. 
haben sich gut bewahrt. Jeder 
Wagen hat eine Treibachse und 
eine freie taufachse. Die Dampf. 
■nehiae treibt die Kurbclaehsr 
unmittelbar an und ist so stark, dali 
auf Steigungen von lO 0 /«. ein An- 
hilnirewagen initgefllhrt werden 
kann. < icheht wird der Haupt- 
und der AnliaiigcwaL'cii mit dem 
Alniampf der Maschine. Drelien 

des Wagen* an den End- 

.statiimen i>t bei den Fahrten mit 

Anhange wagen notwendig, andern- 
falls kann die Verbindung iwlacben 

dnn AnhSngewageO und dem Raum 
für die Fahrgaste im Dampfwaireu 
nicht hergestellt werden und es muH 
ein Schaffner auf der vorlaufenden 
Plattform des letzteren autgestellt 
sein. Diese ist wie der Führerstami 
mit einer Handbremskurbel und 
den Zriuen fQr das Abstellen der 
Dampfmaschine, für Dampfpfeife 
und Läutewerk versehen. 

Die zu Anfing des Jahres 1902 

in Dienst gegebenen neueren Wagen 

sind in den Fig. 149—151 darge- 
stellt. Das Betriebagewteht eines 
solchen Wayens ist 17,9 t, seine 
gewöhnliche Tagesleistung 130 km, 
die zum Teil in der Steigung von 
10" , „liegen. Der mittlere Kohlen- 
verbrauch beträgt 3,1 1 kg für das 
km. — Als Nachteil wird nur 
die schwierige Bedienung der 
Feuerung genannt; es ist ein ge- 
schultes Personal erforderlich, da 
bei unvorsichtigem Heizen leicht 
starkes Abbrennen der unteren 
Rohre des, Dampferzeugers ein- 
treten kann, wodurch dann die 
Unterhaltungskosten recht be- 
deutend ausfallen. 

Im (ietrensatz zu diesen Wagen, 
welche samtlieh eigens als 
Daimler- bezw. als Dampf wagen 
gebaut sind, ist die dritte Art 
von Selbstfahrw agen, der Wagen 
mit elektrischein Kraftspeicher 
i Accumulat or wagen) durch Um- 
bau eines gewöhnlichen Personen- 
wagens III. Klasse entstanden, 
und zwar durch Untersetzen 
zweier zweiachsigen Drehgestelle, 
von denen das eitle die beide» 
Klektromotorcn von je 30 bis 
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38 P.S. trügt und durch den Einbau der Speicher und 
Nebeuapparale. Kin Anhangewagcn kann Olk geführt 
werden. Zurilcizung wurde eine ältere Luftheizeinrichtung 
System May-Pape verwendet. Drehen des Wagens an 



den Endstationen ist nicht nötig. Der Kraftspeicher ist 
eine Trockenbatterie der Wattwerke von 188 Zellen 
und 8,80 t Gewicht, die rieh unter den Nitzbänken des 
Wagens befindet ivergl. Fig. 155—157). Die frühere 



Kg K>5-167. 




Anordnung, bei der die Batterie in einem besonderen 
Kasten unter dem Waren lag, hat sich weniger gut 
bewahrt. Nachdem Versuche, di u Wagen auf Strecken mit 
längeren Steigungen von 10";',« zu verwenden, gescheitert 
waren, hat er 15 Monate lang im regelmäßigen Hetrieb 
eine Strecke bedient, die nur Wenig Krümmun-jcu und 
eine sehr kurze Steigung von 23"/oo, eine längere von 
ö°/«o hat und dabei die gewöhnliche Tagesleistung 
120 km bei 30 km Std. mittlerer (Jcschwindigkeit 
betrug. Mit einer einmaligen ladung des Speichers 
wurden 40 km zurückgelegt, worauf dann eine etwa 
einstundige Wiederladung nötig war. Im Mittel wurden 
1185 Wattstunden für das Fahrkilometer d. Ii. 37.s 
für da-s tkm verbraucht. Störungen sind so gut 
wie nicht vorgekommen, die Bedienung während der 
Fahrt war sehr einlach. Belästigungen der Reisenden 
durch die Snuredätmpfe der Batterie fanden nicht statt. 
Dagegen waren die Hclriehskostcn infolge di'S lmlieu 
und rasch steigenden Strnmbedarl's sehr groß, ebenso 
die Unterhaltungskosten infolge der starken Abnutzung 
der Speicherplatten. 

4. Pfälzische Bwenbalinen. (Zu vergleichen ist 
der Vortrag des Herrn Dircktinnsratcs Guyer, Gbweni 
Annalen, Jahrgang 1&01 Heft U.i (ianz allgemein wird 
jede Art des ( hnnibusbetriebs als geeignet bezeichnet für 
Strecken mit einem verhältnismäßig Kh Wichen, aber nicht 
unwichtigen Verkehr; femer zur Verbindung bedeutender 



Stationen, auf denen die Schnellzuge nicht anhalten 
können, mit den nächsten Schnell zugsh*i Ich teilen und 
zur Verbindung von Eisenbahnknotenpunkten unter ein- 
ander, um D-Züge und Schnellzüge vom Lokalverkehr 

ZU entlasten. 

Die Pfälzer I Salin. 'ii bcMiitren ihren Omnibuabetrioh 
mil Aeeumulatnrwagcn, von denen jetzt ö für Voll- 
bahnen und 3 für Schmalspurbahnen vorhanden sind. 
Von den Vollbahuwagen haben 2 je 68 Sitzplatze und 
3 Achsen und 4 je 1 12 Sitzplatze und 4 in zwei Dreh- 
gestellen vereinigte Achsen. Der Kadstand eines jeden 
Drehgestells ist 2..') m, das eine tragt die 2 Motoren. 
Alle Wagen sind für Brikettheizung eingerichtet: 
die Heizkörper liegen* unter lo von ;t<; überhaupt 
vorhandenen Sitzplätzen. Um eine möglichst rasche 
Kntleerung der langen Wagen zu ermöglichen, sind 
außer den Türen an den Wageiienden noch fi Türen 
an jeder Längsseite den Wagens nach Art der Coupe- 
wagentüren vorhanden (vgl. Fig. 158—100 auf Seite 860). 
Da diese Türen geöffnet ins Prolll hineinragen und 
ebenso die zugehörigen Fußtritte, sind besondere 
Anordnungen angebracht, durch welche verhindert 
werden soll, daß eine Tür wahrend der Fahrt geöffnet 
oder das Zurückklappcn eines Fußtritts vor der Fahrt 
vergessen wird. 

Die Speicher sind DMee Ttlflorbatterien von 15« 
Zellen und etwa 15 t (Sewicht. Sie sind in die Sitz- 
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batike des Wayens eingebaut. Kit» Vernich, die Zellen schmalspurigen Strecke Knväcshaza — ('<aba verwendet, 
in einen besonderen unter den Wagen iingehrachteii Die« Kleinbahn von 7« n» Spurweite hat ganz aus- 
gasten zu legen, mußte aufgegellt werden, da sich gesprochenen l.okalliahneharakter. Trutz ihn« sehr 
dir eng beianderstchcnden Zellen erwärmten und da» geringen I 'orsoncnverkchrs mußte für die Fahrgaste 
grolle Gewicht dos Kasten« das Nachsehen der ein- eine regelmäßige, häutige und rasche Fahrgelegenheit 
/.einen Zellen ersehwerte. Die Ladung erfolgt mit 75 vorhanden sein, unabhängig also von den allzu langsamen 
Iii« 100 Am|>. pro Zelle; die Dauer der Ijtdung sehwankt (illterzilirud mit ihren langen Aufenthalten. Diese In- 
zwischen 30 und 7.*» Minuten. Die positiven Platten l dingungen wurden durch die Kinführung des Penwuen- 
liatien Iiis jetzt bOOno Fahi'kilnineter, die negativen ein- dampfwagens erfüllt, der außerdem noeh den Vorteil 

sehließlieh einer einmaligen Nachachmiening ßsooo bis sehr geringer Zugsforderungskosten besitzt. 
66000 km lUrttekgelegt, ohne einen merklichen Naehlaß D,- r Wagen hat 4 in 2 Drehgestellen vereinigte 

der Kapazität zu zeigen. Die tägliche l^-istung eines | Achsen und einen (icsamtradstand von 4.2 m. Er 

Wagen« ist 110-160 km f der mittlere Strombedarf j enthalt 17 Sitzplätze III. Klasse und einen 1,5 m langen 

etwa 3n Wattstunden für das tkin. Die Wagen Kaum für .las GoDtck. Stehplätze auf der Plattfora 

können 1 bis 2 Anhangewagon mit je 50 Sitzplätzen ,- M11 j nicht vorhanden. Der Dampferzeuger, welcher 

whleppcn und haben eine mittlere (Jcschwindigkeit Dampf von is Atmosphären L'iebt und die Dampf- 

von 45 km/Std. Die bedienten Strecken sind zum Teil aiaschine sind von der Firma De Dion-Itouton in 

reine Flaehlamlstreeken, /.um Teil enthalten sie längere Pueteauz geliefert, der Wagen von Ganz & Co. in 

Steigungen von 10 und 1 1 V* °/ih>- Budapest. Die zweien Urninge. 30|iferdige Dampfmaschine 

Nach Antrabe der Pfälzischen Liscuhihuen sind hat lx>komotivsteiierunir und arbeitet mit überhitztem 

die Unterhaltungskosten nicht hoch, die Leichtigkeit der Dampf; sie treibt durch eine für zwei < icschw indigkeits- 

Bedieminir und die Brtriebxfcherherl lassen nichts zu stufen eingerichtete Kaderübersetzung die eine Achse 

wünschen übrig, insltesunderc hahen die Akkumulatoren an. Das Dienst gew icht des Wageius ist H,C t, das 

selbst zu nennenswerten Störungen keinen Anlaß Adhtisinnsgewiebt ist 3,2 t. Mit 0 Anhangen* ageu von 

gegeben. Belästigungen der Reisenden durch Saungcruch je 3 t (iewicht fahrt der Wagen auf horizontaler 

wurden nicht beobachtet. Das tanze System hat also Strecke mit 25 km Std. < icschw indigkeit und verbraucht 

seine Brauchbarkeit erw iesen und wird w eiter ans- dabei 1,5 kg Holzkohle für das km. Ohne Anhängewagen 

gebaut, (erst in allerjtlngster Zeit w urden w ieder Neu- fahrt er mit 3t"i km Std. und verbraucht 1,0 kir. 

beschaffunL'eu gemacht), mit Krfolg wird es überall Ulme Wasser und Kohle frisch aufnehmen zu müssen, 

eingeführt werden können, wo billiger Strom erhältlich legt er 50 km zurück. Zur Schonung der kleinen 

ist und wo die zu befahrende Strecke bis zur nächsten Wa.sserrohte muß ein gutes Kessel wasser verwendet 

Ladcgelegenhcit nicht zu laut: und ohne starke und werden; auch muß ein geübter Heizer vorhanden sein, 

lange Steigungen ist. da der Dampfdruck infolge des kleinen Dampfvotrat- 

5. Vereinigte Arider und Cannadcr Kiscnbahneu. rauines sehr von der Bedienung der Feuerung abhängt. 

Seit November 1901 w ird ein Dampfwagen auf der 1 Über die Unterhaltungskosten liegen wegen der kurzen 
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Heti iehsdaucr noch keine Ki l;ihrnni.-eu vur; doch ist 
man schon jetzt ran den Betriebe*rjfebni*?<en des Dampf- 
uageiis für das vorliegende \Vnivcndiuit/tHwüiVi si> be- 
friedigt, dal 4 neue groifcre Wngen HUr 24 Sitzplätze 
in Be*teHuny cwüvben sind. 
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| für normal-, als auch für schmalspurig Haupt- 
ii ixl Kebenbahncn ein Omuihushetrieb mit Benzin? 
watreu, Dampfwasren und Waireu mit elektrischem 
Krnftxpcicher technisch möglich; die Wahl des 
einen oder den anderen System« hingt von den 
örtlichen Verhältnissen und von dem Lanjrcn- 
|> r o f i I der Strecke ab. 

Die Verwendbarkeit des Speicherwa'.r<iis 
ist in höherem Maße durch lange und starke 
Steigungen begrenzt als bei den Sclbstfahrwa&jen 
der beiden linderen Systeme, ob der Speicher- 
■ragen mit wirtschaftlich em Krfols.' benutzt werden 
kamt, iianjrl in hohem Maße von dem l'reis des ver- 
filrliai en Stromes ali; die Kiufiichhflit der He- 
dienunjr, Keine (ierliinfh- und Geruehloxigkeil 
untci scheiden ihn vorteilhaft von den Renzill- und 
Dampf wat'en. Der Dampfwuiren mit Scrpollet- 
Kessel erfordert ein t'eseliulles liedieniinysper- 
sonal und häufigere Aushesserunjr: es übertrifft 
aber der IhMnpfwajrcn die Selbstfahrwairen de» 
beiden anderen Systeme du roh imiße Üteifferantf»* 
rthiirkeii der Zugkraft und der Ceseliwiildigkeit. 
Stets dienstbereit ist nur der Henzinwairen: den 
Vorteil, daii er an den Kndxtationen nicht «»dreht 
zu werden braucht, teilt er mit dem Speicher- 
MTHfren; darin, daU er in den ntitgeteiltei) Aus- 
f(lhrtinu r cn keinen A nli;t nire waircn mitziehen kann, 
i»t er den anderen Selbstfahrwatrcn iregenOber 
im Nachteil. 



Bericht 

üIht <lio Hi'untworlimpeii (Iit Frage 
Gruppe vii, Nr. 18. 



W elche (Erfahrungen liegen vor ul>er die He- 
forderunjf von Vullsjinnvagen auf schmalspurigen Holl- 
schcineln, in welchem Umfange und unter welchen 
Strcekenverhältni&sen sind KolUchemol im Gebrauch? 



Kimigl. WUrttemberipscbe 



SehliiDfnlL'erung. Die Tragen wurden von 22 Verwaltungen beant- 

Naeh den Krfahrungen der Warttem- w ortet, worunter ü Fehlanzeigen sind, 
berjf isehen, der l'fitlzer und der Vereinigten Die llcnntwortuiigvii von s Vermutungen sind in 

A rader und ('«an Ader Eisenbahnen ist sowohl oaehrdeheuder Tabelle zummniengeKtellt: 

IS 
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Name der Verwaltung und Bahnstrecke 
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trescbwindii;- 
keit 

km fr. .Std. 
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km 



.Tahre 



1. Kfinijl. Baveriv-he 
Eichstätt Bahnhof 
KirhMU Stadt- Kindrng . 

2. K. E. D. Altona 

Ott^MiMT Industriebahn . . , , 

Yioseeke^ülOwcn 

Dahlenburg— Dahlenburg- Flc<-kra 

3. K. E. D. Erfurt 

Kisfeld— Unterneubrunn . . . . 

4. K. E. D Kssen a. R. 



I, 

1,000 



! 



f.. Konigl. i 

6. Königl. WUrttembertrtsche StaatseUenbatu 

Nagold- Alteiiateiff 

Marbach Ueilbronn 

LautTen a. N. — Deonbronn 

Biberaeh — O.-hsonhau wn ....... 

SrhuMenried-Bncbau 

7. K. K. ('•»U.rreirhUche. 
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Hier/u ist noch zu bemerken: 

Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Die Anzahl 
Oer Vorhandenen Rollscheinel betrügt 24 Paare, die 
durchschnittliche tägliche Leistung sämtlicher Rollscheinel 
1188 Achskilomcter, demnach 12.4 km fOr die Achse. 
Die Beförderung auf Rollschcmclu wird mit im all- 
gemeinen geringen Ansianden bewirkt. Unregelmäßig- 
keiten beim Auf- und Abladen sind fast gar nicht 
vorgekommen, dagegen haben die zur Verkuppelung 
zwischen dem aufgeladenen Haupthahnwagen nml der 
Zugvorrichtung der .Sehmalspurfahrzeuge erfortlerlicheii 
hölzernen und mit Kisen beschlagenen .Steif kuppeln von 
2—3 in IJUiuc durch häufige Brüche beim Rangieren 
Anlaß zu Störungen gegeben. Einer Verstärkung der 
Steifkupplungen ist aber wegen der damit verbundenen 
fiewichtsziinahme eine Orenze dadurch gesetzt, daß zur 
Hantierung mit denselben die Kraft eines Mannes aus- 
reichen soll. 

K. E. D. Altona. Die Hinrichtung hat sich gut 
bewahrt. Auf der Ottenser Industriebahn werden die 
Wagen durch die Straßen der Stadt mit Bilgen bis zu 
lö m kleinsten Halbmesser nach den Kubriken uberfuhrt. 
Das Auf- und Abbringen der beladenen Wagen nimmt 
5—10 Minuten, das der leeren Wagen 2 5 Minuten Zeit 

in Ansprach, 



K. H. I). Kssen a. K. Die Auflagerung des Voll- 
spur« ngens erfolgt bei der einen Scheuiebirt durch die 
Achsen, bei der andern durch die UutfMatt der Rader. 
Letztere Art Iftlr liremswagen) ist wegen der höheren 
Stellung und schwierigeren He- und Entladung bei den 
Interesseuten weniger beliebt. Es werden im Jahres- 
durchschnitt taglich nur 3 Vollspurwagen in jeder Rich- 
tung befördert. Unfälle sind bisher hierbei nicht vor- 



Köuigl. Sächsische Staatsbahncti. ltullschemel .sind 
seit 1N85 vereinzelt in Benutzung gewesen; in neuerer 
Zeit ist aber die Zahl derselben wesentlich vermehrt 
worden, so daß sich jetzt 85 Paare auf den verschiedenen 
Sehmalsptirlitiieu im lletrieh tietintlen. Die RolLschetnel 
haben eine Tragfähigkeit von teils 10 t, teils 12.5 t 
und betrügt die KlaueuhOhe 1km 04 Paaren 140 mm, bei 
den übrigen 878 nun. Durch die größere Höhe wird 
ermöglicht, daß auch Wagen mit tiefhängeuden Brems- 
teilen ohne Abnahme dersellieii verladen werden können. 
Da auf derartigen Kollsehemeln nur 2aehsige Wagen 
verladen werden können, so sind in neuester Zeit auch 
Rollwagen für 3- und Jachsige Wagen gebaut worden, 
von denen je einer bei 3 achsigen und je zwei bei 4 achsigen 
Wagen nötig sind. Die Erfahrungen mit den Roll- 
schetnelu sind als günstig zu bezeichnen, wahrend tlber 
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dk Verwendung von Rollwagen Erfahrungen noch nicht 
vorliegen. 

Königl. w ort temhciri sehe Stutseiitenbahnen Die 
ursprünglich bei den Rollsohemeln verwendete llciicrlein- 

bromsc winl neuerdings durch die Westiughouse-Luft- 
bremsc ersetzt. Di«' Erfahrungen mit der letzteren sind 
gut; es winl gegenüber der Heberleinbremse an Broins- 
pcrsonal gespart. Seit über 10 Jahren werden hier 
Bauptbn hu w agen n uf Rollschemeln befördert, ohne daß 
sieh in betriebstechnischer Hinsicht Kachteile erveben 
halten. Im Betrieb belindeii sieh 32 Rollschemelpaare, 
welche voll ausgenutzt werden. Durchschnittlich «■erden 
auf diesen Rollschemelu lUaanMien tätlich 40 bis 45 
beladene Vollspurwagen befördert. 

K. K. österreichische StMlKbehneu. Der Roll- 
sehemelhctrieb hat >ieh irnt bewährt. In neuester Zeit 
worden Versuche mit dem Transporte von auf nicht 
direkt gekuppelten Normalspurwageii verladenem Lang- 
holz mittelst Rollsehemel angestellt, welche Erfolge ver- 
sprechend sind. 

Bei der K. E. D. Breslau werden schmalspurige 
Hollschemel zur Beförderung von SieJiiügen Gltterwigen 
bis zu 15 t Ijidcgewicbt ohne Bremse auf der Strecke 
Rosenthal — Ilochkireh, der sehmalspnrigon Kleinbahn 
Breslau— Trebnitz— RraiMiitz verwendet BcxondeTC Er- 
fahrumren mit dem RoHwhemclbetricfa Heven zur Zeit 
noch nicht vor, da der bezeichnete Wagenflbcrgmig erst 
seit 20. Oktober 1900 begeht. 

Bezüglich der Betriebsvorschriften ist KU bemerken: 
■) K. E. D. Erfurt. Die V idlspurw ageu dtlrfen 
entsprechend der Tragfähigkeit ih r Rollscheinel 10 Odo kg 
l.adegewieht und bis 4 m Radstand besitzen, um) es darf 
nur ein derartiger Waren in einem Zuge laufen. Die 
Rollsehemel sind so in die Zöge einzustellen, daß sieh 
die. Pemanenwigen vor diesen Ridlschemcln befinden. 
Letztere dürfen jedoch nicht unmittelbar mit dem Per- 
sonenwagen gekuppelt werden. Modern mit einem da- 
zwischen gestellten Güterwagen. Auch muß darauf 
geachtet werden, daß die Rollsehemel nicht den Schluß 
bilden, sondern hinter diesen als Schluß stets ein Brems- 
wagen mit bedienter Bremse lauft. Vollspurwagcn. die 
w i t-en zu schwacher Feder «1er aus irgend einein andern 
Grunde stark schwanken, werden von der Beförderung 
auf Rollschemeln ausgeschlossen. 

b) K. K. D. Essen a. R. Von di r Beförderung 
sind ausgeschlossen 3 achsige Votlspiirwagcn wegen ihres 
kleinen Radstandes, welcher die Verwendung von drei 
Rollschemeln nicht zulaßt. Die Züge dtlrfen mit 
höchstens 15 km Gesell windigkeit pro Stunde befördert 
werden und nur aus 3 Wagen bestehen. Die Verbindung 
erfolgt durch 2,0. 3 und 5 tu lange eiserne Kuppelstatigeu 
zwischen den Rollschemeln. Der letzte Rollsehemel muß 
gebremst werden; zu diesem Zweck wird für den 



Bremser Ober die hintereu Buffer des letzten Wagens 
eine Bohle mit der erforderlichen Bremsspindel befestigt 
und mit dieser die Bremscinrichtung des Rollschomcls 
durch eine Kette in Verbindung gebracht. 

Gleichartige Bestimmungen geben an die Kmiigl. 
Sächsischen und die Königl. Würüembergischcn Stute- 
eisenbaliueii und zwar: 

c) Auf RoOfahncugcn dtlrfen nur Wagen verladen 
werden, deren Ladung gleichmäßig verteilt und gegen 
Verschiebung vollständig gesichert ist. 

dl Hei herrschendem oder drohendem Sturm hat 
die Bcfhrderung mit bcladenen Rollschemeln zu unter* 
bleiben. 

Weiter haben die Königl. Sächsischen Staatseiscu- 
bahnen bestimmt: 

e) Ausgeschlossen von der Beförderung sind alle 
Wagen, bei denen sieb die Gleichmäßigkeit der Beladung 
nicht sicher feststellen laßt, ferner mit Lokomobilen, 
Fahrzeugen. Dampfkesseln. Maschinenteilen und solchen 
Gegenständen beladene Wagen, bei welchen nicht eine 
nahezu gleiche Belastung beider Bidet jeden Aetwe 
gewährleistet winl; ferner Wagen, welche mit Gutem 
lieladen sind, deren Schworpunktslage während der Fahrt 
sich wesentlich verändern kann. 

f) Beladeue Rollfahrzougc sind in der Regel nur 
in Güterzügen zu befördern und sind dann stets un- 
mittelbar hinter die Lokomotive einzustellen. Bei aus- 
nahmsweise!- Einstellung in gemischte Zöge ist zwischen 
dem Rollfahrzenge und dem ersten Personenwagen der 
Zugfubrerwageu oder ein beladener Guterwagen einzu- 
schalten. In Güterzügen ist die Zahl der einzustellenden 
Rollfehnengo nnhoochrtnkt; in gemischten Zögen sollen 
dagegen nicht mehr als zwei verladene Vollspurwagcn 
laufen. 

Die in Sachsen geübten Verbindungen der Roll- 
sehemel und Rollwagen unter sich und mit den anderen 
Betriebsmitteln gehen aus Fig. 161 und Ift-J hervor. 

g) Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. 
Wagen mit sperrigen Gütern und mit Heu, Stroh. 
Rinde u. dergl. beladene Wagen sind von der Beförderung 
auf Rollschemeln ausgeschlossen. Die auf Rollschemeln 
verladenen Wagen sind immer hinter den besetzten 
Personenwagen zu befördern. 

Auf den Bahnstrecken mit 0,75 m Spur dürfen in 
Personenzügen höchstens 2. in Güterzügen höchstens 3 
derart verladene normalspurige Wagen in einem Zug 
befördert werden. Auf der Bahnstrecke mit 1 ra Spur 
dürfen auch in Personenzügen 3 auf Rollschemeln ver- 
ladene Wagen befördert werden. 

Bei allen Zügen muß der am Schluß laufende 
Wagen hezw. das beladene Rollschemelpaar gebremst 
weiden können. 
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Hei Beförderung von 3 auf Rollscheineln verladenen 
Wagen in einem Zug kann das mittlen Rollsehemelpaar 
ungebremst «-in. 

Die Beförderung leerer Rollschcmel hat am Schluß 
eines Zuges zu erfolgen. 

Schlußfolgerung. 

1. über die Beförderung von Yollspur- 
uagen auf schmalspurigen Rollscheineln liegen 
für Spurweiten zwischen 1,106 und 0,75u m 
günstige betriebstechnische Erfahrungen vor, 
-ofern ein geeignetes Kremssystem für die 
Sehmalspurwagen und KolUchcmel angewendet 

ist. 

2. Ober den Umfang des G ebrauches von 
Rollscheineln ist den Mitteilungen zu entnehmen, 
daß solche auf 92,8 km B ahnstrecken mit 1,106 
und 1,000 in auf 108 km mit 0,76 und 0,75 m Spur- 
weite, zusammen auf 260,8 km Schmalspurbahn 
im (ichrauch sind und da Ii 34 Rollschcmelpaarc 
t'Or 1,0 m und 107 Paare für 0,75 m Spurweite 
vorhanden sind. 

3. Rollschcmel sind im allgemeinen im 
Botrieb bei einem kleinsten K rOmmuugshalb- 
messer von 50 (ausnahmsweise 16) in, einer größten 
Steigung vou 1:25 und einer größten Fahr- 
geschwindigkeit von 20 (ausnahmsweise 25) km, 
welche bei starken Steigungen uud Bogen auf 
15 km in der Stunde ermaßigt wird. 



Bericht 



(liier die Bfithtwortuiigen «lex Kruge 
Gruppe VII, Kr. Ii. 
Betrieb von Drehscheiben, Schiebebühnen. 

< \ eri-l. Frage (iruppc VII, Nr. 18 der Kra;eleantworUingei] von 1893.) 

Welche Erfahrungen liegen vor über den mocha- 
riwi hen Beirieb von Drehscheiben, Schiebebühnen, Kränen 
und Yersehubvorriehtunpen 
a) mittels Druckwasser, 
hl mittels Druckluft, 
<•) mittels elektrischer Kraftmaschinen? 

Durch welche Mittel wird bei Verwendung von 
Druckwasser das Einfrieren verhindert? 

U*rkhter»tatter- K K |>nv. ( Mcrrcietaiwho Nordwi*tbaho 

Diew Präge ist von 2« VerwalttuiL'en beantwortet 

Verden. 

,\. Folgende 6 Verwaltungen verwenden zum Be- 
trielKi von Drehseheihen. Schiebebühnen, KrUucn oder 
VciMiiidivorrichtniiL'i'n Druck wasser: 
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1. Di.' K. K. I). Altona MreiM damit auf den 
Bahnhofe Hambuur feste und fahrlmro Uferkrane, die 
zum GrOterunwchliyo syrischen Eisenbahnwagen und 
Flußschinen dienen, auf dein Bahnhofe Harburg feste 
Uferkrane für den bleichen Zweck sowie Kohlenlade- 
kratie tum Ausrüsten der Tender, feiner auf dem 
Bahnhofe Wittenberge eine Drehseheihe und zwei 
Kohlenladekrane ebenfalls /um Ausrüsten der Tender. 
Kör den Kohlenladekmii in I Imbun: wird das Druck- 
wasser direkt aus der städtischen Wasserleitung, in 
den nbritren Fällen aus besonderen Druck wnssernula-.'cii 
entnommen. 

Die hydraulischen Kraue haben sieh tut bewahrt, 
deren Bedienung ist einfaeh und kann durch pewOhn- 
liehe Arbeiter erfolgen. 

Mit der Drehscheibe laßt -ich nur eine Umdrehung 
ausfuhren, und muH dieselbe ror einer weiteren Um- 
drehunir in ihre eiste Stelluni.' zurücki.'ebraeht werden. 
Daraus entstehen Zeit- und Kraftverluste. 

Um das Kinfrieren des | »rm-kwasser* zu verhindern, 
sind die Leitungen hinreichend tief verleirt. In den l'fer- 
kammern, wo sieh die Uy linder usw. bclindeu. sind kleine 
Ofen aufgestellt, die mit Meinkohlen L'eheizt Wettkn. 
Auf dem Bahnhofe Wittcnls-fge wird das Einfrieren 
des DriK'kwasseis durch tiasheizun;.' in den tirubeii för 
die Druckcylinder verhütet. 

2. Die K. K. D. Berlin besitzt seit etwa 10 .lahren 
auf dem Bahnhofe Frankfurt a. <>. eine mit Druck wasscr 
angetriebene Drehseheihe, welch.- rieh nach wie vor irut 
bewahrt 

3. Die K. K. D. Breslau betreibt mit Druekwasser 
4 (iepaeksaufzUL'e von ftou 1000 ka TrairlahiL-keit. Die 
Betriebsweise hat sieh mit bewährt. 

Sämtliche 4 AufzQyc liefen innerhalb des fichaudo* 
so tfcschützt, daß ein Kinfrieren des Dmckwasscrs nicht 
eintreten kann. 

4. Die K. K. D. Frankfurt a. M. irerWOWlel Druek- 
wasser zum Betriebe zweier DrehscheilKm. Der Druck 
hetrayt 80 Atmosphären. Dabei sind im allgemeinen 
u'ünstitre Kiyebnis.se erzielt worden. Der ludie Druek 
macht allerdings öftere He|iaratureu an Dich tunken. 
Dreh- und Steuerschiebern erforderlich. Die Bedienung 
des Motors ist einfach. Derselbe i-t in einer gemauerten 
unter Flur Ihn-ndcn Kammer untergebracht, welche mit 
rCiscntürou verschlussen behalten wird. 

Bei Frostwetter uenöirt die Krwiirmunt dieser 
Kammer durch eine CasHammc. 

5. Die K. K. D. Hannover besitzt Krane und 
Drehscheiben, welche mit Druck« asser von 40 Atm. 

betrieben werden. 

Dieser Betrieb hat sieh irut bewahrt, die Unter- 
haltungskosten sind gerim.', die Betriebskosten dagegen 
ziemlich hoch. 



Das Kinfrieren des Druekwassers wird durch Ofen- 
heizung' verhindert, bei längeren Leitungen auch durch 
Umhüllen derselben mit Kisenkästen, in denen die Luft 
anirowärmt wird. 

fi. Die Holländische Eisenbahu-fiesellschat't be- 
treibt am (Ülterbahnhofe Amsterdam Krane, Kohlen- 
sturzbühnen und K anstände mittels Druckwassers von 
50 und 00 Atm. Druck anstandslos. 

Dem Kinfrieren der unterirdischen Leitungen wird 
durch ein genügendes Tieflegen im Boden (wenigsten* 
1,20 uit vorgebeugt. Der im Freien liegende Teil 
wird durch Umhüllen der Röhren mit Schlackenwolle 
oib-r Sagemehl in Kisten geschützt. Die Steuerung*- 
Vorrichtungen sind in Kammern montiert, welche ge- 
heizt werden. Bei sehr starkem Froste wird überdies 
in der Rflckleituni.* etwas Druckwasser durch ein kleines 
Kohr zugelassen, damit das Wasser in jenen Rohren 
Immer in Bewegung bleibt. 

B. Druckluft verwenden nach den vorliegenden 
Antworten nur zwei Verwaltungen zu den fraulichen 
Betrieben i ln d zwar: 

1. die K. ES. D. Attönt bei einigen in den Haupt- 
Werkstätten Wittenberge und Harburg belnd liehen Hobe- 
krauen, die zum Ein- und Ausheben von Radsätzen 
bei den Drehbänken dienen. 

Diese mit Druckluft betriebenen Krane haben 
sich jfiit bewahrt; sie ermöglichen ein rasches und 
sicheres Arbeiten. (Vetyl. Beantwortung der Frage 3 
(iruppe V 1902). 

2. Im Bereiche der K. K. I). Magdeburg wird 
ein kleiner Drehkran von 300 kir Tragfähigkeit zum 
Heben von Arbeitstücken vom Fußboden auf die Werk- 
bank mittelst Druckluft betrieben. 

Die Einrichtung bat sich gut bewahrt, ist in der 
Anordnung' und Handhabung äußerst einfach und überall, 
wo Druckluft vorhanden ist. leicht und ohne erhebliche 
Kosten anzubringen. 

C. Elektrische Kraftmaschinen werden von 
25 Verwmltungen zum Betriebe von Drehscheiben. Schiebe- 
bühnen und Kranen verwendet. 

1. Die Croßhcrzogl. Badischen Staatseisenbnhnen 
betreiben im Mannheimer Hafen 8 Schiebebühnen mit 
elektrischem Strom und zwar mit (tleichstrom von 220 

Volt Spannung, ferner in den Kohler Hafenudagen 4 

Schiebebühnen mittelst Drehstromes, Bei allen Schiebe- 
bühnen hat sich der elektrische Betrieb nach jeder 
Richtung hin bewährt, und steht der Betrieb mit Drcli- 
strotu hinsichtlich der I^istungsfahigkeit jenem mit 
Gleichstrom nicht nach. 

2. Bei den Konii'l. Bayerischen Staatseisenbahnen 
sind Drehscheiben mit elektrischem Antrieb erst in 
jüngster Zeit zur Ausführung gekommen; daher liefen 
hierfür dort ausreichende Erfahrungen nicht vor. (IVr 
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den elcktrischfii Antrieb von Schiebebühnen und Hebe 
zeugen vergl. die Beantwortung der Frage 2 der finippc 
V 1002). 

8, Im Bereiche der (Sroßhcrzogl. Oldcnhurgisehen 
Kiseubahndireklion hat sieh der elektrische Antrieb von 
Sehiebidiflhnen in einem l^komotivschuppen bewahrt. 

4. Die Pfälzischen Eisenbahnen benutzen den elek- 
trischen Antrieb bei 3 Drehscheiben, 11 Schiebebühnen 
und in Kinnen mit gutem Erfolge. 

Die Stromleitungen werden möglichst als l.uft- 
leitinuren aussei ilhrt, weil diese am leichtesten zu isolieren, 
am besten zu übenvachen und am billigsten in Stand 
zu halten sind. 

5. Im Beieiche der K. K. D. Altona werden 
zwei Drehscheiben am Bahnhofe Altona und eine Dreh- 
scheibe am Bahnhofe Wittenberge elektrisch mit gutem 
Erfolge betrieben. Störungen kommen selten vor, die 
l'iiterliitltiingskusten sind gering. 

In den Hauptwerkstätten Wittenberge und Harburg 
werden Schiebebühnen u. A. elektrisch betrieben. (Vergl. 
die Beantwortung der Frage 2, Gruppe, V 1902.) 

6. Im Bereiche der K. E. D. Berlin sind seit 
einigen Jahren mehrere Drehscheiben und einige Schiebe- 
bühnen mit elektrischem Antriebe versehen, welche sich 
gut bewahren. (Vergl. Beantwortung der Frage 2 
(i nippe V 1D02.) 

7. Die K. K. D. Breslau Itetreibt eine Anzahl von 
Drehscheiben, Schiebebühnen und Kohlenladekranen 
mittels elektrischer Kraftmasc hinen und zwar mit Gleich- 
strom. Die<e Betriebsweise hat sich gut bewahrt. 

Ein noch nicht abgeschlossener Versuch, einen 
(iepilckaufzug mit GOO kg Tragfähigkeit mit einphasigem 
Wechselstrom zu betreiben, hat bisher zu einem günstigen 
Ergebnisse nicht geführt. 

H. Im Bereiche der K. E. D. Bremberg wird eine 
große Lokomotivdrehseheilie und eine LokomntivsehiclM'- 
bühne elektrisch betrieben. 

Bei beiden hat sich dieser Antrieb bewahrt und 
kann als wirtschaftlich empfohlen werden. 

0. Im Bereiche der K. E. I). Kassel sind mit der 
Anwendung elektrisch angetriebener Drehscheiben und 
Schiebebühnen sehr zufriedenstellende Ergebnisse erzielt 
worden. 

Der Betrieb ist einfach, erfordert nicht du Bereit- 
halten einer großen Anzahl Arbeiter, und die Loko- 
motiven werden wesentlich schneller als früher nbgefertiL't. 

10. Im Bereiche der K. E. L>. Coli) und 

11. der K. E. D. Biberfell! hat sich die Ver- 
wendung elektrischer Kraftmaschinen zum Antrieb von 
Drehscheiben. Schiebebühnen, Kranen und Verschtih- 
vorrichtungen gut bewahrt. 

12. Ebenso hat sich laut der Äußerung der 
K. E. D. Essen a. K. der dort verwendete elektrische 
Antrieb von Schiebebühnen bewahrt. 



13. Die K. E. D. Frankfurt n. M. bat seh kurzer 
Zeit zwei elektrisch angetriebene Drehscheiben im Bc- 

| triebe, welche sich bis jetzt bewahrt und keine Ver- 
anlassung zu Klagen gegeben haben. 

Ein elektrisch betriebener Laufkran und eine 
Schiebebühne haben sieh gut bewahrt und noch keine 
Störungen verursacht. 

14. Im Bereiche der K. E. D. Hannover haben 
sich elektrisch angetriebene Krane gut bewahrt. 

15. Im Bereiche der K. E. I). Kattowitz werden 
Drehscheiben außer durch Handbetrieb durch elektrische 
Kraftmaschinen angetrieben. Die darüber vorliegenden 
Erfahrungen rind Rate. 

in. Im Bereiche der K. E. D. Kötiigslierg i. Pr. 
bewahrt sich der elektrische Antrieb von Drehscheiben 
und Schiebebühnen gut. 

17. Die K. E. D. Magdeburg besitzt einen elektrisch 
betriebenen Liufkraii von 12 500 kg Tragfähigkeit über 
einem feststehenden hydraulischen Nieter. Der Krau 
winl vom Fußboden der Werkstatte aus bedient, alle 
Bewegungen sind bequem und leicht einstellbar. Die 
Anlage hat sich gut bewahrt. 

18. Der seitens der K. K. D. Münster i. W. ver- 
wendete elektrische Antrieb von Likoniotivdrehscheiben. 
I/ikomotiv- und Wagensehiehebtlhncii, sow ie Kohlenlade- 
kranen hat sieh gut bewahrt. 

19. Von der K. E. D. Stettin sind mit dein 
elektrischen Betriebe von Schiebebühnen und Aiifzug- 
wricht iingcn günstige Erfahrungen gemacht worden. 

20. Auch die Erfahrungen der K. E. D; St. Jo- 
haun-Saarbrilcken mit dem elektrischen Betrieb von 
Schiebebühnen und Kranen sind günstig. Die Slrom- 
zufilhrung erfolgt oberirdisch. 

21. Auf den König). Sächsischen Staatseisenbahiien 
werden die neueren Portal- und fahrbaren Drehkrane au 
den Elbhafenanlagen sowie die festen Drehkrane der 
Bekohlungsanliuren I Frage 8i elektrisch betrieben. 

Der elektrische Antrieb hat sich bewahrt, nament- 
lich insofern, als bei dem letzteren gegenüber den früher 
beschafften Dampf kranen, Kauchhclastigungen vermieden 
werden, die Krane sofort benutzbar sind und das Heizen 
über Nacht in kalter Jahreszeit zur Verhinderung des 
Einfrierens entfallt. 

22. Im Bereiche der Könurl. WorttembergUchen 
Staatseisenbahnen werden Drehscheiben, Schiebebühnen, 
Spille und Krane mittels elektrischer Kraftmaschinen 
mit bestem Ei folge angetrieben (vergl. Antwort zu Frag« 2 
Gruppe V 1902). 

23. Die K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
hat in der Werkstatte Mähriseh-Ostraii eine Ixikomotiv- 
SehielH bühne mit elektrischem Aniridie in Verwendung, 
deren Bauart und Wirkungsweise sich als vollkommen 
zweckentsprechend erwiesen hat. 
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Ladtfbakiien. 



Der elektrische Betrieb für den in Keile stehenden 
Zweck wird als besonders günstig liezeielniel. Da die 
Schieliehühne im I,aufe eines Tages häutig mehrere Male 
in Betrieb »resetzt werden muU, die gesamte Benutzung*- 



Die beiden Verwaltungen, welche diese 
Betriebsart im Werkstat tenbetriebo eingeführt 
haben, äußern sich darüber günstig. 

c) Die große Verbreitung die der Betrieb 



dauer während eines Arbeitstages im Durchschnitt jedoch von Drehseheiben, Schiebebühnen u.a. mit elek- 



uieht mehr als eine halbe Stunde betrügt, so mußte bei 
Anwendung von Dampfbetrieb in dem auf der Schiebe- 
bühne angebrachten Dampfkessel Iii der Kegel wahrend 
der Konzen Arbeitszeit Dampf ».'ehalten wenlen. wodurch 
jeilenfalls größere Kosten erwachsen würden, als für 
■lie nur im Bedarfsfälle notwendig werdende Strom- 
entnahme verursacht wenlen. 

Außerdem entfallt beim elektrischen Betriebe die 
Entlohnung für den heim Dampfbetrieb notwendigen 
Kesselwärter. Der zur Bedienung der tt-hielichühne 
verwendete Elektriker braucht dieser Arbeitsleistung 
nur einen Bruchteil seiner größtenteils anilerw ftrts iu 
der Werkstatte verwerteten Arbeitskraft zu widmen. 

24. Auf den K. K. < Mcrrcichischen Staalsbahnen 
sind elektrisch angetriebene Drehscheiben. Schiebebühnen, 
Krane und Kohlcnanfzlige in Verwendung. 

Bei den elektromotorisch Itctriebcnen Drehseheiben 
von 17 m Durchmesser erfolgt das Umdrehen einer 
Isiknmntivc samt Tender, deren Gesamtgewicht 108 
Tonnen betrügt, mit einem Mann in 2— 2';« Minuten, 
wogegen das Drehen bei Handbetrieb 4 Mann und einen 
Zeitaufwand von 3-5 Minuten erfordert. 

Bei einer der vorhandenen Drehscheiben erfolgt 
der Antrieb durch einen mit der Drehscheibe steif ge- 
kuppelten Kin«chienen-Drelistrommo»nr, welcher auf der 
Gruben-K ranzschiene lauft und die Drehscheibe bewegt: 
bei den übrigen Drehseheiben durch Antrieb des Zahn- 
radgetriebes mittels eines auf der Drehscheibe »gebrachten 
Elektromotors. 

Der elektromotorische Antrieb hat sich bei allen 
vorgenannten Hinrichtungen gut bewahrt. 

25. Die K. K. priv. Südbahn-ficsellschnft ver- 
wendet den elektrischen Antrieb derzeit nur Ihm Krhicbc- 

md l>«komotivkrauen. 



Irischen Kraftmaschinen bereits gefunden hat, 
und die allgemein günstigen Urteile über dessen 
Bewährung sowohl bei Verwendung von Gleich- 
strom als auch dreiphasigem Wechselstrom lassen 
denselben empfehlenswert erscheinen. 

Kr genügt hinsichtlich der einfachen und 
schnellen Ilandhabung der damit betriebenen 
Vorrichtungen, sowie hinsieht lieh seiner Wirt- 
schaftlichkeit allen Anforderungen. 



Schlußfolgerung. 

a) Druckwasser hat sich zum Betriebe von 
Drehscheiben, Kranen und Aufsogen gul bewahrt. 

Die Urteile über die Erhaltung*- und Be- 
triebskosten sind verschieden. Hoher Betriebs- 
druck erhöht die Krbaltungskosten. 

Die Bedienung ist einfach. Das Einfrieren 
des Druckwasscrs kann durch geeignete, den 
örtlichen Verhältnissen angepaßte Mittel (Er- 
wärmen der betr. Kauine. Umhüllen, Tieflegen 
der Leitungen oder dcrgl.) verhindert werden. 

b) Dil- wenigen Angaben über die Ver- 
wendung von Druckluft zu obigen Zwecken lassen 
ein abschließendes Urteil darüber nicht zu. 



Bericht 

Uber «Ii«- liwuitwortungen der Frage 
Gruppe VII, Nr. 15. 
Betrieb sägeformiger Ladebühnen. 

Welc he Erfahrungen sind bei sägeförmigen Ude- 
bühnen in Bezug auf die schnelle Bereitstellung der 
Wagen gemacht worden? 



HerichlersUiMor : König). Wttrttembergische Stütensen hahn<>ti. 

Diese Frage wurde von nachstehend angeführten 
5 HahnverwaHungen im wesentlichen wie folgt beantwortet: 

1. KiHiigl. Bayerische SlaaLseisenbahueii. Die mit 
sägeföniiigen Ladebühnen gemachten Erfahrungen sind 
sehr günstig. 

Die Bereitstellung der Wagen zu den Udehühncn 
vollzieht sich nicht nur äußerst rasch, sondern es können 
auch die umzuladenden Transitwaren, die zu beladenden 
leeren und insbesondere die riickzuboladenden fremden 
Wagen stets an den richtigen Platz, gestellt werden ohne 
Zeitraubende Rangiermandver wie bei Parallelgieisanlagen. 

Das Abziehen der fertigen Wagen und deren 
Kangierung geht ebenfalls in sehr kurzer Zeit vor sich; 
die ZahngleLse können in der Kegel selbst zur endgültigen 
Ordnung der Wagen benutzt werden. 

Besonders vorteilhaft erscheint es, daß Ijulearbeit 
und Kangiergesehaft, ohne sich zu stören, neben einander 
abgewickelt weiden können. Bei I Jtngsaulngen muß 
beim Ausziehen der (ileise die Ladearbeit unterbrochen 
werden, weshalb hier mehr Arbeitskräfte nötig wenlen 
als bei Zabugleisen. 

Sageförmige Anlagen erfordern ferner keine so 
langen Wege für die Karrenschieber als Ungmnlagen, 
wodurch ebenfalls eine bessere IVrsonalausnittzung erzielt 
werden kann. 

Des weiteren vermindert sich bei den Zahngleiseri 
die Zahl der benötigten Wagen, da dieselben viel rascher 



Digitized by Google 



VI!. 15. Iletrieb sHgeforiiilger Ladebühnen. 



:$74 



entleert lind zur W'ietlci veru enrliiin.- gebracht werden 
können. 

2. RekfaMiaenlMliiHm in Elsiß-I>>thringeii. Auf 
Hahithof Mülhausen befindet ridl ein 270 in langer Güter- 
schuppen mit sageförnüger Ladebühne. An dieser werden 
im Durchschnitt tnirlirh 240 Wagen behandelt. Kine 
derartige Anlage hat gegenüber der gerade durchgehenden 

Lidebühne für den Lide- und Rangierdienst folgende 
Vorteile: 

1. Ohne das Lidegeschäft zu stören, kennen zu jeder 
Zeit einzelne Wagen ohne Zeitverlust fnrtgcnouimen 
und gestellt werden. 

2. Die Ausnutzung der Wagen ist eine ganstigere, weil 
sie der Verwondungtetolle am Schuppen beliebig tttgc- 
l'ührt werden können. 

3. Das Vorachiehen der Wasen von Hand vor die 
Nchuppcntnrc fällt weg, weil die 4 Wagetl bei der 
Gestellung ohne weiteres vor die entsprechend Ctl 
'l'«.re zu stehen kommen. 

3. K. EL I). ('öin. Durch die aagefomügen IjuIo- 
bahiien uird die Jederzeitige Ansctzung bezw. AbholunL' 
der für die einzelnen Züge initl Kahrrichtnngcu be- 
stimmten Kurswagen ermöglicht, ohne liierdureb das Ver- 
Indegesehaft in den andern Bühnengleiscn zu stören. 

Dies fallt besonders bei Stationen mit beschrankten 
Kaumvcrhältnivscn ins Gewicht. 

Auf Stationen, wo täglich nur wenige Male — dann 
aber in größerer Anzahl — Stüekgutwagen angebracht 
werden, empfehlen sieh die Ktge förmigen Ladebühnen 
weniger als ein langes Gleis, zumal, w enn viel in durch- 
sehende, im Zusammenhang stehende Wasen beigeladen 
wird. Wird bei Änderung der Verladew eise das System 
der Stiiekgutzüge verlassen, dann ist es von größerem 
Weile wie bisher, hantig einzelne Wagen in die best- 
geeigneten Züge einsetzen zu können, rherhanpt sind 
zur Verminderung der Kangierarbeiten sageformige tade- 
buhnen auf solchen Bahnhöfen zu bevorzugen, auf w elchen 
Züge nach verschiedenen Linien entspringen oder neu- 
gebildet werden. 

A. Konigl. Sächsische Staatseisenhahnen. Nach 
Erfahrungen, die mit den zur Behandlung von Bahnpost-, 
Kilgul-, Milch- und Viehwagen dienenden sageformigen 
l.adeb(ihnen in Dresden gemacht wurden, erweisen sieh 
dieselben für starken Verkehr nach verschiedenen Zujr- 
richtungen besonders vorteilhaft. 

Die Zuführung und Abholung der Wagen nach 
und von den einzelnen Zahnen, wovon die meisten Platze 
für 3, einige auch für mehr Wagen bieten, laßt sieh 
ohne Behinderung des Lidevcrkehrs an den übrigen 
Zahnen zu jeder gewünschten Zeit leicht und rasch be- 
werkstelligen, ein Vorteil, durch den die Ite- und Ent- 



ladung der Wagen namentlich bei Massenverkehr wesent- 
lich gefördert wird. 

Weniger zweckmäßig erseheint eine derartige An- 
lage für größere einheitliche Sendungen, die in einem 
Zuge befördert Verden sollen, weil dann die Zusammen- 
stellung des Zuges mehr Zeit erfordert als bei einer 
langen ungezähnten Kampe. 

5. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahn. Die Er- 
fahrungen, welche mit der auf dem Bahnliofc Brünn her- 
gestellten siigefi'iniiigen Ladebühne gemacht wurden, sind 
äußerst günstig und sprechen für deren ausgedehnte 
Verwendung. Die Vorzüge liegen in der Möglichkeit, 
jeden einzelnen Zahn des Schuppens unabhängig von den 
andern zu bedienen, wodurch eine Beschleunigung des 
Güter- und Wagcuuuisatzcs erzielt wird. 

Aus den vorstehenden Äußerungen ergiebt sich, 
daß die sägefönnigen l,nlebühnen sich hinsichtlich rascher 
und zweckmäßiger Abwieklnng des I .ailegesehüfte, der 
Wagenbereitstellnng und Wagenuhführims sowie in Be- 
lüg auf möglichst wirtschaftliche Wagcubcmitzung bei 
allen Verwaltungen, wo solche in Betrieb sind, sehr gut 
bewahrt haben. 

Die Zuführung und Abholung der Wagen nach 
und von den einzelnen Zahnen bißt sich ohne l'nter- 
breehung des Ladcgochafts an den übrigen Zahnen zu 
jeder gewünschten Zeit und ohne großen' Veisehub- 
gesehaftc leicht und rasch bewerkstelligen. 

Hierdurch wird neben der Ersparnis au Zeit und 

Arbeitskräften eine Beschleunigung dos Güterumschlags, 
eine günstigere Ausnutzung der Wagen und eine Ver- 
minderung des Wagenbedarfs erzielt. 

Die Anlage idlge förmiger Ladebühnen erfordert 
größere Gleisanlagen mit nicht unerheblichem Aufwand. 

Dieselbe ist für Stationen mit größerem Güter- 
verkehr, weniger alter für solche mit geringerem Ver- 
kehr zu empfehlen; sie kommt ferner weniger in Betracht 
für Stationen mit größerem Verkehr, wo die Wagen nur 
täglich ein- bis zweimal zur Ent- oder Beladung liei- 
oder hernach abgeführt werden. 

Schlußfolgerung. 
Die Erfahrungen, welche mit sHgeförmigen 
Ladebühnen in Bezug aufschnelle Bereitstellung 

der Wagen gemacht wurden, sind durchweg 
gut. Auch in wirtschaftlicher Beziehung haben 
sieh diese Ailingen auf großen Bahnhöfen Wegen 
der Ersparnis au Arbeitskräften bewährt. 

Die Ausführung von satre förmigen Lade- 
bühnen ist daher für Stationen mit ausgedehn- 
terem Güterverkehr, namentlich für verschiedene 
Richtungen, zu empfehlen. 
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VIII. I. I.eitungidftngen fernbedieDtcr Weichen. 



Bericht 

Olwr die Beantwortungen dor Krag«* 
Gruppe VIII, Nr. 1. 
Leitungslängen fernbedienter Weichen. 

Veijl. Frage Gruppe II, Kr. 9 der FrogebeantwortuDgen von 1893.) 

Auf welche größte Entfernung vom Stellwerk hat 
sich die Bedienung der Weichen mittelst Gestänge oder 
Doppeldrahtzug ohne Benutzung von Konlrollriegeln oder 
sonstigen durch eine zweite Leitung bewegten Sicherungs- 
vorrichtungen als zuverlässig erwiesen? 

Welche Einrichtungen werden getroffen, um bei 
Weichen, deren Entfernung vom Stellwerk die vorstehend 
angegebene Grenze überschreitet, ein genaues Anliegen 
der Weichenzungen zu sichern und wie bewahren sich 
dieselben? 



BerichUratatUr: K«nlgl. Bayerische 

Vorstehende Fragen wurden von 4u Verwaltungen 
wie folgt beantwortet: 

1. Großhcrzogl. Kadisehe Staatseisenbahnen. Die 
Bedienung der Weichen mittelst Gestänge hat sieh 
ohne Benutzung von Kontrollriegeln oder sonstigen durch 
eine zweite Leitung bewegten Sicherungseinriehtungen 
auf eine größte Entfernung von 300 m vom .Stellwerk 
als zuverlässig erwiesen. Diese Zuverlässigkeit hängt 
indes nicht lediglich von der Entfernung zwischen Weiche 
und .Stellwerk bezw. von der Gestängelänge zwischen 
Stellhebel und Spitzenverschluß ab, sondern sie ist so 
lange vorhanden, als die durch die Temperaturänderungen, 
die Elastizität des Gestängematerials und der Summe 
der Spielräume in den Drehpunkten der Hebelüber- 
tragungen hervorgerufenen Ortsveräuderungen des freien 
Gestängeendpunktes an der Weiche, der Kompensations- 
fähigkeit des Spitzenverschlusses entspricht, daß also 
liei den ungünstigen Ergebnissen für diese Ortsverände- 
rungen die Verschlußteile des Spitzenverschlusscs in 
Wirksamkeit bleiben. Die Bedienung der Weichen 
mittelst Doppeldrahtzuges hat sich ohne Benutzung 
von Kontrollriegeln oder sonstigen durch eine zweite 
Leitung bewegten Sicherungsvorrichtungeu auf eine 
giflßte Entfernung von 200 m vom Stellwerk als 
zuverlässig erwiesen. 

Bei Gestängeweichen, bei denen die Ortsverände- 
rungen des freien Gestängeendes die Grenze der Kom- 
peusationsfahigkeit des Spitzenverschlusses ganz oder 
nahezu erreicht und bei Drahtzugweichen mit einer 



Drall tzuglänge von 200 m und mehr werden, um ein 
genaues Anliegen der Weichenzungen zu sichern, Kontroll- 
verriegelungen angeordnet, die entweder in die Signal- 
<lr;ihlZiiire,dieBlockdiahtzügeb<Mniechaiü scher Bloekieruni: 
Oder in Zustimmungsdrahtzüge eingeschaltet oder die. 
wenn mehr als zwei Kontrollverriegelungen an einer 
Weiche notwendig werden, durch besondere im Stell- 
werk mit den Fahrstraßen- oder Zustimmungshebeln in 
Abhängigkeit stillenden Riegelhebeln betätigt werden. 
Die betreffenden Einrichtungen haben sich bewährt. 

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Zur 
mechanischen Fernstellting der Weichen werden seit 
etwa neun Jahren lediglich Dmpeldrähte verwendet, 
wofür sich noch Längen von 500 m als zuverlässig 
erwiesen haben. 

Hierbei ist allerdings vorausgesetzt, daß Weichen- 
hebel mit 600 mm Drahthub, allen Anforderungen ent- 
sprechende Kontrollvorriehtungeu (auch Überwachung*- 
Vorrichtungen genannt) an den Wefchenhubeln und voll- 
kommen zweckdienliche, selbsttätige Spannwerke in den 
Leitungen angewendet werden, daß ferner die Draht- 
leitung durch Kurvenführung oder zahlreiche Ablenkungen 
nicht ungewöhnlichen Widerstand erhält und daß endlich 
in die Weiehendrahtleitung nicht auch eine andere Ein- 
richtung, z. B. eine Druekschiene oder sonstige Sperre, 
eingeschaltet ist. 

Um eine etwaige nachlässige Wartung der Stell- 
werkanlage unschädlich zu machen, werden die von 
Tarifzogen spitzbefahrenen Drahtzugvveichen bei Leitung*- 
längen über 350 m mit Zungenschlußkontrolle oder Ver- 
riegelung ausgerüstet, die getrennt von der Weiehenleitung 
erfolgt. 

Diese Zungenschlußkontrolle wird seit langer Zeit 
schon mit gutem Erfolg durch Verriegelungen (Lineal- 
oder Rollenverriegelungen) bewirkt, welche gewöhnlich 
in die Signalleitung eingeschaltet werden. Hierbei wird 
beachtet, daß nicht mehr als zwei solcher Verriegelungen 
in nicht ungewöhnlich lange Leitungen eingebunden 
werden dürfen, auch ist die Doppeldrahtleitung nicht 
abzubinden, so daß das Spannwerk bis zum Signal 
wirken kann. Hat aber die betreffende Signalleitung 
große Leitungslange oder großen Bewegungswiderstand 
durch Kurvenführung, oder hängen mehrere Sperrsignale 
an der gleichen Leitung, oder wäre die betreffende 
Weiche durch mehrere Signalleitungen zu kontrollieren, 
so wird ein nach Art der Weichenhebel gebauter 
Kontrollhebel mit Wsonderer Kontrolleitnug zur Prüfung 
des Zungensehl usses verwendet. 
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In Jenen Fallen, bei weichen ein Aufschneiden der 

Weiche bei gezogenem Signal möglich ist und die 
Zungcnschlußkontrollc durch die Signallcitung bewirkt 
wird, sind diese Verriegelungen so gelwut, daß sie die 
Weiche nicht standig verriegelt halten, sondern nur am 
Heginn der Bewegung verriegeln und dann wieder frei 
lassen, damit da* Zurückstellen des Fahrsignals stets 
auch hei erfolgtem Aufschneiden der Weiche möglich bleibt. 

3. Reichseisenbahncn in Elsaß- Ijothriiigcit. Hei 
den Rcichseiseuhahncii in Elsaß- I.othringcii werden 
Weichen nur in geringem l 'mfange durch I IrahtzAge 
bedient; es kann daher ein abschließendes l it.il über 
ürabtzugw eichen nicht abgegeben werden. 

Di«- Bedienung der Weichen mittelst Qostlngc hat 
sich bis zu 300 m Entfernung als vollkommen zuverlässig 
erwiesen. 

Bei großem Lange der Leitungen sowie liei 
Weichen, welche von Schnell- und Personenzügen mit 
großer Geschwindigkeit fegen die Spitze befahren «erden, 
selbst wenn sie in unmittelbarer Nahe des Stellwerks 
liegen, findet stets eine weitere Sicherung durch be- 
sondere Verriegelung am Ort statt. 

FOr Weichen, welche nur Rangier/wecken dienen, 
wird bis zu 400 in Entfernung die Anbringung von 
Kontmllvorrichtnngcn noch nicht erfonlerlieh erachtet. 

Zur Sicherung des Zuiigeiisehlusses fern bedienter 
Weichen Bind Verriegelungen der Maschinenfabrik Bruchsal 
in Anwendung; dieselben haben sich gut bewahrt. 

4. Ihlbeck - Buchener Ei«. -Ges. Bei einer mit 
Koiitrollverschluß nicht versehenen Weiche, deren Spitze 
nur 80 m vom Stellwerk entfernt ist, ist es noch möglich 
gewesen, den Stellhehel im Stellwerk einzuklinken, ob- 
wohl sich zw ischeii Zmig<- und Baekcnschicnc ein 5 mm 
starkes Hindernis befand. Der Heitel einer anderen 
Weiche ohne Koiitrollverschluß konnte in ilem 170 m 
entfernten Stellwerk umgelegt weiden, trotzdem sieh 
zwiselien Zunge und Baekensehiene ein Hindernis von 
15 tum befand. Dies wird als Ursache einer in der 
betreffenden Weiche vorgekommenen Entgleisung einer 
Maschine angesehen. Die l^eitung bestand in beiden 
Fallen aus Doppeldrahtzug. Ms wird daher empfohlen, 
spitz befahrene Weichen stets mit Kontrollriegeln oder 
anderen Sicherungen zu versehen. 

Um genaues Anliegen der Weicheiizungen zu sichern, 
«erden hier Jüdelsche Hakcnvor*chl(K*e verwendet, die 
sich rorzQglieh bewahren. 

Bei Weichen alterer Konstruktion, zu welchen 
diese HakenversehlUsse nicht passen, sind Gclcnkschlösser 
.Indel'scher Konstruktion angebracht; auch diese bewähren 
sieh stets gut, sobald die Spurweite genau richtig ist. 
Außerdem sind hier Kontroilriege] in Benutzung, mit 
denen nur gute Erfahrungen gemacht sind. 

5. K. Breuns. Militili-Kisenbahn. Die größte Entfcr- 
Httng vom Stellw erk, auf w elche noch eine Weiche mittelst 



Doppcldrahtzugcs ohne Benutzung von Kontrollriegeln 
oder sonstiger Sieherheitsvonichtung gestellt w ird, beträgt 
3o0 m. 

Die Bedienung hat sich bisher als zuverlässig er- 
erwiesen. Bei einer Weiche, welche in einer Entfernung 
von 415 m vom Stellwerk liegt, ist eine Kontroll- 
veniegelnng zum genauen Anschlagen der Zungen an- 
gebracht, welche sieh bis jetzt bewahrt hat. 

6. Großherzog!. Oldenburgische Eisenbahndirektion. 
Die Bedienung der Weichen mittelst Doppeldrahtzug 
iGestitnge ist nicht in Anwendung) erfolgt ohne Be- 
nutzung besonderer Sieherungsvorrichtungen. Das An- 
liegen der Weichenzungeii wird nur durch die Spitzen- 
veischlu.sse bewirkt, welche bei allen Weichen, die in 
größerer Entfernung vom Stellwerk liegen, aus so- 
genannten Hakenschlösscm bestehen. 

Irgendwelche Anstände haben sich hierbei nicht 

ergehen. 

7. l'fälzische Eisenbahnen. Die größten vor- 
kommenden Entfernungen zwischen den Stellwerken und 
den mit Gestänge bedienten Weichen betragen 300 m. 
I )ie Bedienung dieser Weichen ohne Benutzung besonderer 
K ontrollriegel hat sieh als zuverlässig ergeben. 

Mit Drahtzng bediente Weichen kommen nicht vor. 

K. K. E. D. Altona. Die größte Entfernung der 
mit Drahtzug bedienten Weichen betragt 350 m. Diese 
Entfernung hat sieh bei eingehenden Versuchen als 
äußerste zulässige Grenze herausgestellt, da bei Ober- 
schreitung derselben ein Ausscheren des Stellhebels in- 
folge der zu großen Reibung in den Leitungsdrähten 
eintrat. 

Die zur Sicherung des Zungcnschlusses angeordneten 
Kontrollriegel haben sich bisher bewährt. 

S>. K. E. D. Berlin. Weichen werden hier mit 
Gestängen bis auf 250 m Länge, mit DoppehlrahtzOgen 
bis auf 350 m Leitungslänge ohne andere Sicherung als 
der mit Spitzcnversehlnssen noch zuverlässig bedient. 

Besondere Einrichtungen, um eine mechanische 
Fernbedienung der Weichen bei größerer Entfernung 
zu ermöglichen, bestehen nicht. 

10. K. E. D. Breslau. Als größte Eutfernnng 
besitzen wir eine Weiche, die 400 m vom Stollwerk 
entfernt liegt, durch Drahtzug bedient wird und mit 
einem Hakciivcrschluß versehen ist. Eine größere 
Anzahl Weichen liegen 220 bis 320 m von den betreffenden 
Stellwerken entfernt. Bei sämtlichen vorbezeichneten 
Weichen wirkten die Umstellvorrichtungen zuverlässig. 

Als besondere Einrichtungen, die ein genaues An- 
liegen der Weichenzungen sichern, kommen Kontroll- 
riegel zur Anwendung. 

1 1 . K . E. 1). I tromberg. Gestängeleitungen haben hier 
nur Längen bis zu 100 in, DoppeldrahtzUge bis zu 250 m. 
Größere Entfernungen bis zu 200 in bei Gestange- 
h-it iingen und bis zu 350 m bei Doppcldrahtzttgen ei- 



Digitized by Google 



VIII. I. LettunpdÜDppn fernbedienter Weichen 

37S 



scheinen ohne KontroUeinrichtungi-n zuverlässig, jedoch 
werden zur Erhöhung der Betriehsicherheit grundsätzlich 
sämtliche von ein- und ausfahrenden Personenzügen 
gegen die Spitze befahrenen fcrngcstellten Weichen 
außer dein Spitzenverschluß durch einen Koiitrollricgd 
gesichert und zwar in der Weise, daß beide Zungen 
in ihrer richtigen Lage verriegelt werden. Diese Hin- 
richtung hat sich bewahrt. 

12. K. K. I). Cassel. Hei Bedienung der Weichen 
mittelst Gestänge odor Doppeldrahtzug ohne Benutzung 
von Kontrollriegelu oder sonstigen durch eine zweite 
Leitung bewegten Sicherheitsvorrichtungeu. hat sich als 
größte Entfernung vom Stellwerk eine Ijlngc von 200 in 
als zuverlässig erwiesen. 

Bei noch größeren Entfernungen ist das genaue 
Anliegen der Weichenzungen durch Kontrollriegel ge- 
sichert, was sich bisher gut bewährte. 

18. K. K. I). Coln. Die in der Dienstanweisung für 
das Entwerfen von Eisenbahnstationen als zulässig !«- 
stimmte größte Entfernung bis. zu 850 in wird bei Neu- 
anlagen nicht überschritten. 

Bei dieser Entfernung ist die Bedienung noch zu- 
verlässig. 

Das sichere Anliegen der Zungen ist, sofern die 
Weiche von einfahrenden Zügen spitzbefahren wird, 
unter Verwendung von Kurvenverschlußrollen mit zwei 
Riegeln, die in die Signalleitung eingeschaltet, gegebenen- 
falls auch durch besondere U-itungcri gestellt werden, 
gesichert Im übrigen int die Ausrastung mit Haken- 
schloß für alle Weichen, die entfernt bedient werden, 
vorgesehen. 

Die hier in Anwendung stehenden Verschlußrollcii 
sind .lüdel'.Nehcr Bauart und haben sich gut bewährt. 

14. K.KD.Danzig. Es wird beim Stellender Weiche 
vom Stellwerke aus nicht über die Entfernung von 200 m 
hinausgegangen, weil sonst die Beobachtung der Weiche 
von diesem aus unsicher wird. 

Ohne Rücksicht auf die Entfernung wird bei vom 
Stellwerke gestellten Weichen, die von Personenzügen 
gegen die Spitze befahren werden, eine Kontrollver- 
riegelung vorgenommen mittelst besonderen Verriegelungs- 
Hebels, Doppeldrahtzuges und Verschlußrolle. Diese 
Kontroll Verriegelung gewährt auch die Sicherheit, daß 
beide Weichenzuugen gefolgt sind (Zungen-Kontrolle). 
.Jede Zunge hat Verbindung mit einem besonderen Riegel. 

15. K. E. D. Elberfeld. Zu Abs. 1. Unter Voraus- 
setzung der Anwendung von Spitzcnverschlüssen bei 
Gestängen auf 300 m und bei Doppcldrahtzug auf 350 m. 
Beide Entfernungen sollten jedoch nur in Ausnahmefällen 
und auf Bahnhöfen mit geringem Verkehr zugelassen 
werden, anf größeren Bahnhöfen und solchen mit 
starkem Rangicrvei-kehr und schneller Zugfolge sollte 
über 200 und 250 m nicht hinausgegangen werden. 
Außerdem ist daranf Rücksicht zu nehmen, ob in dem 



Gestänge bezw. dem Drahtzuge mehrfach Umlenknngei) 
vorkommen. Je mehr t'mlenkungen da sind, je weniger 
Uliigcnansdchnung ist zuzulassen. 

Zu Abs. 2. Bei größeren Entfernungen werde» 
die Weichen von Hand gestellt und das sichere Anliegen 
der Zungen durch Versehlußmlle kontrolliert. 

Diese Einrichtung hat sich bisher gut bewährt. 
Verriegelungen können bis zu 450 m noch als sicher 
wirkend angenommen werden, wenn gut gebaute Umlenk- 
roUatnhk zur Verwendung kommen. 

16. K. E. D. Erfurt. Die größte Entfernung der 
mittelst Gestänge bedienten Weichen vom Stellwerk be- 
traut 250 in, diejenige der mittelst Doppeldrahtzug be- 
dienten Weichen 350 m. Alle von Personenzügen gegen 
die Spitze befahrenen und von einem Stellwerk aus 
bedienten Weichen erhalten Kontrullriegel zum Ver- 
riegeln beider Zungen. Dieselben haben sich gut 
bewährt. 

17. K. K. D. Emen a. Ii. Bei Verwendung von 
Doppeldrahtzug (Uber (iestilngeleitung liegen Erfahrungen 
nicht vor> hat -ich die Bedienung der Weichen bis auf 
eine Entfernung von 350 m ohne besondere Sichcnuu.'s- 
Vorrichtungen als zuverlässig erwiesen. 

Bei Weichen, welche weiter vom .Stellwerk ent- 
fernt heuen, wird das genaue Anliegen der Zungen 
durch Riegeindien überwacht, welche durch besondere 
Hebel bedient werden. 

18. K. E. D. Frankfurt a. M. Die größte Ent- 
fernung, auf welche eine Weiche ohne Benutzung von 
Kontrollriegelu oder sonstigen Sicherheit»- Vorrichtungen 
vom Stellwerk aus noch zuverlässig bedient werden 
kann, beträgt 200 m. 

Bei Entfernungen über 200 m werden zur Er- 
reichung eines genauen Anliegens der Zungen, dieqp 
durch Knntrollriegel zur Verriegelung beider Zungen 
(residiert. Diese Vorrichtungen haben sich gut bewährt. 

1!». K. K. 1). Halle a. .N. Zur Fernbedienung der 
Weichen vom Stellwerk aus haben sich Gestänge auf 
eine LUge von 180 m, Doppeldrahtzüge auf eine solche 
von 300 m gut bewährt: Kontrollriegel waren in diese 
Leitungen nicht eingeschaltet. 

Um ein gutes Schließen der Zungen auf größere 
Entfernungen zu gewährleisten, wurden Spitzenvcr- 
sehlüsse eingebaut, von welchen sich insbesondere die 
Hakenschlösser sehr gut bewährt haben. 

20. K. K. 1). Hannover. Bis höchstens 300 m bei 
Draht leitungen. Gasrohrgestflnge sind nicht zur Ver- 
wendung gelangt. 

Besondere Einrichtungen, um bei größeren Ent- 
fernungen ein genaues Anliegen der Weichenznngcn zu 
sichern, sind nicht verwendet worden. 

Die von den Personenzügen spitz befahrenen 
Weichen sind jedoch auch bei geringerer Entfernung 
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mit Kontrollricgeln zur Fe-dhaltung beider Zungen ver- 



21. K. E. I). Kattowitz. Die Bedienung der Weichen 
vom .Stellwerk ohne Benutzung von Kontmllriegelu oder 
sonstigen durch eine zweite I-eitung bewahrten Siehe- 
rungsvorrichtungcn hat sich bei Gestänge auf 250 m 
und bei Doppcldrahtzug auf 367 n Entfernung HOCH als 
zuverlässig erwiesen. 

Die über die angegebene Grenze hinan« vom 
Stellwerk mittelst Drahtzug bedienten Weichen liegen 
in Hauptglciscn und werden, da sie von Personenzügen 
spitz befahren werden, zur Herbeiführung einen sicheren 
dureh Kontrollriegel im Signaldrahtzug 
in besonderer Leitung noch besonders gesichert. 
Diese Einrichtung hat sieh bisher gut bewährt 

22. K. K. D. Magdeburg. Entfernung der Weielien 
vom Stellwerk für Gcstängcleitung bis zu KM» in. für 
Drahtzugleitung bis zu SM n. 

Hei neueren Entfernungen sind die Weichen 

noch durch von liebeln bewegte Riegelrollefl zu sichern. 

Diese Anordnunt' hat »ich bewahrt, jedoch tritt 
lieim Aufsehneiden der Weiche eine Zerstörung des 

Riegel« ein. 

•23. Königl. Preußische und Grofiherzogl. Hessische 
Eiacnbahudircktion zu Maitiz. Die fili WVieheubediennng 
von Stellwerken ausgeführten größten Entfernungen 
betragen: 

a> bei Gcstängcleitung 230 in, 

bi „ Doppeldrahtzug 350 m 
und erfolgt die Rcdicminir der Weichen bei diesen nur 
ganz vereinzelt vorkommenden Entfernungen ohne be- 
sondere Siehenings Vorrichtungen zuverlässig. 

24. K. E. D. Münster i. \V. Kür die Bedienung der 
Weichen, welche an Stellwerke angeschlossen sind, 
kommen Gcstängclcitungcn bis zu 250 m, Draht/.ug- 
Icitungcn bis zu 360 in Länge ohne Kontrollriegel zur 
Anwendung, jedoch nur in Nebengleisen. Die Ein- 
richtungen haben sieh bisher als zuverlässig erwiesen. 

Hei spitz befahrenen Weielien in den Hauptglciscn 
sind Kontrollriegel angebracht. 

Die Sicherung des festen ZungciianschliMMeä ent- 
fernter belegener and daher von Hand bedienter 
Weichen wird durch Kontrollriegel bewirkt, die entweder 
in die Signalleitnng eingeschaltet sind, oder mittelst 
besonderen Hebels bedient werden. 

25. K. E. D. St. .Johann-Saarbrücken. Kür < icsiaugc 
als auch Doppeldrahtzug ohne Benutzung von KOOtroU- 
riegeln oder sonstigen durch eine zweite Leitung bewegten 
fcWehe rb ei b vorrieh t ungen hat sich eine flößte KntfernuiiL' 
von 300 m vom Stellwerk als zuverlässig erwiesen. 

Ein genaues Anliegen der Wcichenzuiigcn iu 
größerer Entfernung als 3oo m vom Stellwerk wurde 

durch Anbringen von KontrollriegvJii »jestchert 



26. K. E. D. Stettin. Gcstängeleitungen sind nur 
auf kurze Entfernungen vorhanden. 

Drahtleitungen über die zulässige Entfernung 
hinaus werden nicht mehr angeordnet. Einzelne ältere 
EinrichtuuL'eu bis 500 in und darüber haben sich bis jetzt 
als zuverlässig erwiesen. 

Hei diesen Einrichtungen sind zur Erreichung eines 
sicheren Anliegens der Zungenspitzen Kontrollriegel bei 
allen spitz befahrenen Weichen neben dem Spitzen- 
verschluß angeordnet, was sich bisher bewahrt hat. 

27. Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. Ohne 
Benutzung von Kontrollricgeln oder sonstigen durch eine 
zweite Leitung bewegten Sidicrungxvorriehtungen hat 
sich clie Bedienung der Weichen als zuverlässig erwiesen 

a) bei Qestlagestellung auf eine Entfernung von 220 ra 
vom Stellwerke; 

b) bei Dopiieldrahtzogstcllung auf eine Entfernung von 
350 m vom Stellwerke. 

Der rbersichtliehkcit wegen wird auch bei Doppel- 
drahtzugstellung eine Entfernung von 200 m vom Stell- 
werke in der Kegel nicht überschritten. 

Uni ein genaues Anliegen der Weichenzungeii fem- 
liedicntcr Weichen zu sichern, wird in der Regel eine 
in den Signaldrahtzug eingeschaltete Kontroll riegelrolle 
anj.ewen.let, wenn die Weiche im 
gegen die Spitze befahren wird und die 
Stellwerke beträgt 

a) bei Gestängestellung mehr als 220 m, 

bi bei Dippeldrahtzugstellung mehr als 300 in. 

Die Kontrollriegelrolle (für durchgehenden Drahtzug) 
hat sich bewährt, da sie den Signalflügel auch dann in 
die Heltstcllung fallen läßt, wenn der Draht zwischen 
Stellwerk und Kontrollriegelrolle reißt. 

2fl. Großherzogl. Eisenbahndirekliou Schwerin 
i. M. Die Entfernung, auf welche Weichen mittelst 
Doppeldrahtzug ohne Benutzung von Kontrollriegeln 
oder sonstigen durch eine zweite Leitung bewegten 
Sicherungsvorriehtungen an Stellwerke angeschlossen sind, 
beträgt 300 bis 360 m; die Bedienung hat sich bei dieser 
Entfernung noch als zuverlässig erwiesen, sofern der 
Drahtzug nicht liesonders belastet ist. Bei stärkerer 
Belastung desselben dureh Anschluß mehrerer Weichen, 
mehrfache Ablenkungen usw. sowie bei größeren Ent- 
fernungen sind, tim ein genaues Anliegen der Zungen 
spitzbefahrener Weichen zu siehern, Kontrollriegel an- 
gewendet worden. 

29. König). Württembergischc Staatseiscnbahiieu. 
Bedienung der Weichen mittelst Gestänge oder mittelst 
Doppcldrnhtzug ist in einzelnen Fällen bis zu 600 m 
Entfernung vom Stellwerk eingerichtet ohne andere als 
die in den Spitzeuverschlttssen, Spannwerken und Draht- 
bruchspenen gelegenen 8ieherungsvorrichtnngen. An- 
stände haben sieh hierbei nicht ergeben. 
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Neuerdings wcrdeu bei \on Zügen spitz befahrenen 
Drahtzugweiehen, die mehr als 450 m vom Stellwerk 
entfernt sind, in die Signaldrahte Kontrollriegel zur 
Sicherung des Zungenschlu.sses bei der Zugeinfahrt ein- 
gebaut. Diese Kinrichtung bewahrt sieh gut. 

30. Aussig - Teplitzer Eisenbahn -< iescllschaft. 
Die größte Entfernung der Weichen vom .Stell- 
werk betragt 1mm Bedienung mittelst Gestänge 23<i in 
und bei Bedienung mittelst Doppeldrahtzng '250 in, 
wobei weder Kontrollriegel, noch sonstige durch eine 
zweite Iveitung bewegte Sieherungsvorriehtungeu in An- 
wendung kommen. Hierbei hat sieh die Bedienung der 
Weichen als zuverlässig erwiesen. Das gute Anliegen 
der Weichenzuiigen wird bei allen Weichen, welche in 
eine Sicherungsanlage einbezogen sind, ohne Rücksicht 
auf deren Entfernung vom Stellwerke, durch die An- 
wendung der Weichenspitzenverschlüssc, System Schnabel 
und Henning, mit bestem Erfolge bewirkt. 

Bei Weichen, welche Ober 250 in vom Stellwerk 
entfernt liegen, wird grundsätzlich von einer gemein- 
samen Stellung abgesehen und, falls dies Weichet» sind, 
welche In der Fahrstraße einer mit einer Siehcrungs- 
anlage versehenen Station liegen, werden diese Weichen 
dann örtlich gestellt und vom Stellwerk verriegelt. 

31. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Zu Abs. l. 
Die Bedienung der Weichen ohne Benutzung von 
Kontrollriegeln oder sonstigen durch eine zweite 
lycitung bewegten Sicherungsvorkehrungen hat sich auf 
nachstehend bezeichnete größte Entfernungen vom Stell- 
werke als zuverlässig erwiesen. Hierbei ist unter dieser 
Entfernung die entwickelte iJInge des Gestänges bezw. 
des Doppeldrahtzuges vom Stellwerke bis zur Weiche 
verstanden. 

Bei Bohrgestänge, von 42 mm Durchmesser, mit 
einer Gestälngebewcgung von 230 mm (wovon 60 mm 
auf die Entriegelung. 110 mm auf die Stellung und 
60 nun auf die Verriegelung der Weiche entfallen), auf 
eine Entfernung von 250 m. (Größere Entfernungen 
kommen bei den Einrichtungen der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn nicht vor, daher für solche Erfahrung mangelt). 

Bei Doppeldrahtzügen von 5 mm starkem 
Stahldrahtc und einer Drahtzugbewegung von 500 mm 
(wovon 90 mm für die Entriegelung, 320 nun für die 
Stellung und 90 mm für die Verriegelung der Weiche 
entfallen) auf eine Entfernung von 360 m. 

Zu Abs. 2. Über die vorstehende Entfernung 
hinaus wird mit der Fernbedienung der Weichen über- 
haupt nicht gegangen. 

Dagegen gelangen zu allen in den Hauptgleisen 
gelegenen Weichen, die mit Doppeldrahtzngen bedient 
werden und deren Entfernung vom Stellwerke mehr als 
•200 m lH-tragt, Kontrollriegel zur Anwendung, die 
entweder eigene Doppeldrahtzüge und Hebel im Stell- 



werke erhalten oder in den betreffenden Signal-Doppel- 
drahtzug eingeschaltet werden und eine erhöhte Sicher- 
heit hinsichtlich des genauen Zungenanschlusses der 
Weiche bezwecken. 

Zur Bedienung der Kontrollriegel werden entweder 
zwei- oder dreistellige Hebel benutzt. Bei Anwendung 
der ersteren wird der genaue Zungenanschluss allein, 
ohne Rücksicht auf die eine oder die andere Stellung, 
Ih'i Anwendung der letzteren Überdies auch die Stellung 
der Weiche, ob auf „Gerade* oder in die .Ablenkung", 
überprüft. 

Den zweistelligen Liebeln entspricht eine Drahl- 
zugbewegoug von 40 mm für den Leergang und 
120 mm für die Verriegelung, den dreistelligen Hebeln 
eine solche von 40 mm für den Leergang und 210 mm 
für die Verriegelung in jeder der beiden Stellungen 
der Weiche. 

Alle Doppcldrahtzüge für Kontrollriegel sind aus 
5 mm starkem Stahldrahte hergestellt. 

Die bezüglichen Einrichtungen haben sich sehr 
gut bewährt 

32. K. K. Eiseubahuministerium. Bei Anwendung 
von 5 mm starken Doppelstahldrahtzügen und 500 mm 
Drahlzugbewegung (etwa 100 mm Kontrollweg) hat sich 
die Stellung der Weichen auf eine Entfernung von 

1 250 m als verläßlich erwiesen. Hierbei ist eine Tem- 
peraturerhöhung von 15° über die Montieningstemperatur 

unschädlich, sofern die Moutierungsspa mg des Drahtes 

70 kg betragt. 

Für die Stellung der Weichen Uber 250 m Ent- 
fernung hinaus müßte die Drahtzugbewegung (bezw. der 
Kontrollweg) entsprechend vergrößert werden. Aus 
betriebstechnischen Gründen empfiehlt es sich jedoch 
nicht, ulier diese Grenze hinauszugehen, nachdem hierbei 
die unerläßliche Übersichtlichkeit des Stellbczirkes 
verloren gellt. 

Um deu sicheren Anschluß der YS eichenzungeu 
zu prüfen und zu gewährleisten, sowie um etwaige 
tiebrechen an den Weichen wahrzunehmen und das 
Ziehen eines Fahrsignales Im-i unrichtiger Lage der 
Wcichcnzungcn zu verhindern, Verden Weichenriegel 
nugeordnet, welche mittelst besonderer Drahtznglcitung 
vom Stellwerke aus bewegt Werden. 

33. u. 34. Österreichische Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Die Bedienung der 
Weichen mittelst Gestänge oder Doppeldrahtzng (5 mm 
Diahtstilrke) vom Stellwerke aus, ohne Benutzung von 
Kontrollricgeln oder sonstigen durch eine zweite Leitung 
bewegten Sicherungsvonichtungen, hat sich auf eine 
LftngC von 250 m noch zuverlässig erwiesen. 

Bei größeren Entfernungen als 250 m werden zur 
Sicherstellung eines genauen Anliegens der Weichen- 
zungen Kontrollriegel angewendet. 
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35. Österreichisch -Ungarische Slaatseisinbahn- 
(Jescllsehaft. Wir bedienen einfache Weichen nittebri 
Doppcldrahtztlgcn bis zu einer Maränalentferonng von 
250 m vom Stellwerke, ohne daß sich irgendwelche 
Anstände ergeben hatten, fber diese Entfernung wird 
nur in Ausnahmefällen liinau<v r ^t.'aiit.'<-ii. 

In wichen Fallen wird entweder ein Kontrollriegel 
angebracht, um daa jemine Anliegen der Spitiacbienen 
prüfen zu können, oder w as am hantigsten vorkommt, es 
wir»! die Weiche von der Hand gestellt und vom Stell- 
werke aus in der der jew .-ilii.-. n Fahrstraße entsprechenden 
Lag« verriegelt. 

Für den Koutrolliicgcl, als auch für den gewöhn- 
lichen Riegel wird in diesen Fallen >tets ein separater 
Drahtzug angeordnet. Wenn die von der Hand gestellte 
Weiche in beiden Stellungen zu verriegeln ist, so werden 
bei größeren Entfernungen zw ei Wciehenriegel angebracht. 
Auch diese Anordnungen haben sieh bewahrt. 

Ober ilie Bedienung von Weichen mittels Gestänge 
haben wir keine Erl'ah runden, da wir nur Drahtzug- 
leitungen verwenden. 

3fi. Sfldbüin-GcsellHchaft. Die Bedienung central- 
gestellter Weichen vermittelst Doppcldraht/.uglcitungen 
hat selbst hei einer Entfernung derselben von 350 m 
vom Stellwerke bei zweckmäßiger Anlage und guter 
Instandhaltung bezw. fleißiger Ansrcguliemng der Zug- 
leitungen bisher keine Anstände orgelwn. 

Im allgemeinen werden bei Xcuanlagcn wegen der 
größeren Sicherheit und Uliersichtliclikcil des Stell- 
he/.irkes Entfernungen von mehr aN 250 m tunlichst 

W ie d e n . 

Für Weichen mit mehr als 2ät) m Entfernungen 
Mim Stellwerke werden Stellhehel und Weichenstellriegel 
mit größerem Woge oder Kontrollricgel mit separatem 
Drahtzuire angewendet. 

VerauchsweUw wurden in »hier Station zur Kontrolle 

des Spitzschiciicnauschlusscs elektrische Kontakte an dem 
Wejchenstellrieuel angeordnet, welche derart mit Heiais 
verbunden sind, daß bei nicht schließender Spitzschiene 
die Blockierung der Fahrstraße und die Dcblockierung 
des Einfahrsignales Verhindert ist. 

Diese Anordnung bewahrt sich seit dem zwei- 
jährigen Bestände gut, erfordert aber bedeutende Kosten 

für die Erhaltung der Batterien. 

37. Szamostalbahn. F.- liegen keine Erfah- 
rungen vor. 

38. König). Ungarische Staataeuonbanneu, Die 
Bediennng der mittelst Gestänge versicherten Weichen 
hat steh, ohne Anwendung von Kontrollricgcln oder 
sonstigen durch eine zweite Leitung bewegter Sicherhcits- 
vorriehtungen bis auf eine Entfernung von 500 in als 
zuverlässig erwiesen, ebenso auch bei den mit Doppel- 



drahtzug versehenen Vorrichtungen, wenn deren Leitungen 
in entsprechend reguliertem Zustande erhalten werden. 

Hinsichtlich letzterer Vorrichtungen ist zu erwähnen, 
daß bis zur Distanz von 300 m die allgemein gebrauch- 
liehen 50 cm Kcttenbewi-gung erlaubenden Hebel an- 
gewendet werden, wahrend bei Distanzen von 800 bis 
500 in wiche mit 65 cm oder solche mit 50 cm Ketten- 
hewegumr und mit Multiplikator versehene in Anwendung 
kommen (in Verbindung mit entsprechend größere Be- 
wegung gestattenden Weiehenstellriegeln). 

Pbcr eine Distanz von 500 m werden bei uns 
Weichen nicht versichert 

89. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Die Be- 
dienung der Weichen mittelst tiestilnge findet keine 
Anwenduni'. Mittelst Doppeldraht zu sr ohne Benutzung 
von Kontrollriogcln hat sich auf einer Entfernunir von 
3oo m in gerader Linie als zuverlässig erwiesen. Bei 
einer Entfernung größer als 300 m werden Kontrollriegel 
angebracht. 

to. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
landischen Staatseisenbahnen. Die größte Entfernung 
zwischen Weichen und Stellwerk soll, wenn keine 
Kontrollriegel angewendet werden, nicht mehr als 300 m 
bei Doppeldrahtzug und 150 m bei Gestänge sein. 

Um ein genaues Anliefen der Wciehenzunsrcn zu 
siehern, werden, wenn die Drahtzüge des mit der Weiche 
in Beziehuug stehenden Signals an der Weiche entlang 
geführt sind. Weiehensperren angewendet. 

Die Weiehensperre, welche die Zurückstellung des 
PahraignabJ bei unter Fahrstellung aufgeschnittenen 
Weichen zulassen, werden am meisten in Anwendung 
gebracht. Die Weiehensperren sind im Zugdraht des 
Signals eingeschaltet, ihre richtige Stellung wird im 
Vorsommer und im Vorwinter nachreguliert, da die Signal- 
drahte keine Spannvorriehtungen erhalten. 

Um die Bewegung der Signale nicht zu anstrengend 
zu machen, dürfen nicht mehr als drei Weiehensperren 
in einen Zugdraht geschaltet werden. 

Wenn die Signaldrähte nicht an der Weiche ent- 
laug geführt sind, werden lud größerer Entfernung, und 
durchaus hei gekuppelten Kreuzungs- und sehr wichtigen 
Weichen, Weichenriegel mit Druckschienen angewendet, 
bei einfachen Weichen werden auch Riegel gebraucht. 
Alle diese Einrichtungen haben sich gut bewahrt. 

Das vorliegende Material wird zweckmäßig in 
zwei G nippen getrennt: 

1. Zulässige I/situngslängeu: 

a) bei Anwendung von Gestänge. 

b) bei Anwendung von Doppeldraht. 

2. Besondere Sicherungen. 

i a. Geatlngellugen. 

Für Gestangeleitungen werden Längen zwischen 
loo und ßOO m als zulassig bezeichnet. 
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Die K. K. 1). Magdeburg halt mir HH> m tili- zulässig. 
}{ieran schließ« sich die Gesellschaft für den Betrieb 
vmi Niederländischen Staatscisenbahnen mit 160 m. 

Sodann folgen mit: 
180 in die K. E. I). Halle. 

200—880 m die K. E. D. Bremberg, Cassel, Danzit:, 
Frankfurt a. M. und Kattowitz und die KOnigl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen. 
230— 250 m die K. K. D. Berlin, Elberfeld, Erfurt, 
Königl, Preußische und Großherzogl. Hessische Eisen- 
hahmlircktion zu Mainz und K. E. D. Münster i. W., 
dann die Aussig-Tcplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die Österreichische 
Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
300—350 m die Großherzogl. Haitischen Staatseisen- 
bahnen, die Reichseisenbahnen in Kisaß-Ijothringcii. 
die Pfälzischen Eisenbahnen und die K. K. I). St. Jo- 
hann-Saarbrltcken und Colli. 
500 m die KOnigl. Ungarischen Sta.itseisenlmhncn. 
00» n« die Kttoipl. Württcmbergisehen Staatseiscnbahuen. 

Mehrere Verwaltungen wenden Gestängcleitungeri 
nicht an und bei einigen Antworten ist die Leitungs- 
lange nicht genannt. 

Soweit einzelne Verwaltungen nicht angesehen 
haben, ob sich die mitgeteilte Länge auf Gestänge oder 
Drahtleitungen bezieht, wurde diese Zahl in beiden 
Fullen eingesetzt. 

Vergleicht man die Angaben mit denjenigen der 
Fragebeantwortung von 1893, so findet man. daß 
4 Verwaltungen die gleichen Langen, dageircn 
4 Verwaltungen neuerdings größere Lungen, dagegen 
6 Verwaltungen nur erheblich kürzere Längen als 
zulässig erachten, 

1 b. Drahtlängen. 
Die für Doppeldrahtzüge als anwendbar erachteten 

Längen schwanken zwischen 200— <>(>n m. 
E< bezeichnen als zulässig: 

200 ni die 4 Verwaltungen: ( i roßherzogl. Hadischc 
Staat-sciseiibahnen, die K. K. D. Cassel, I>anzig und 
Frankfurt a. M. 

250 m die 5 Verwaltungen: Aussig-Teplitzcr Eisenbahn- 
Gesellschaft. K. K. Eisenbahnmini-iterium , öster- 
reichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn und priv. Österreichisch - Ungarische 
Staatseiscnbahn-Gesellsehaft. 

300 m die 6 Verwaltungen: K. Pretiß. Militär-EUn- 
bahn, die K. E. D. Halle, Hannover und St. Johann- 
Saarbrücken, Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, Ge- 
sellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatscisenbahnen. 

350—360 ni die 15 Verwaltungen: K. E. D. Altona, 
Herlin, Brombertr. Colli. Elberfeld, Erfurt. Essen a. It., 
Kattowitz, Magdeburg. Königl. Preußische und Groß- 



herzogl. Hessische Eiscnbahndircktion zu Mainz und 
K. E. D. Münster i. \V., KOnigl. Sächsische Staats- 
eiscnltahnen, Großherzogl. Eisenbahndirektion Schwerin 
i. H.| Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Südhahn-Gc- 
sellschaft. 

4O0 m die 1 Verwaltung: K. K. D. Breslau. 
500 m die 8 Verwaltungen: Königl. Bayerische Staats- 
cisenbahnen, K. K. D.Stettin und Königl. Ungarische 
Staatscisenbahnen. 
m>0 in die 1 Verwaltiimr: Konigl. Württcinbcrgische 
Staatscisenbahnen. 

Ein Vergleich mit den Angaben von 1R03 ergibt, 
daß 5 Verwaltungen die gleichen langen, dagegen 3 
Verwaltungen neuerdings irrößcre Lärmen und 8 Ver- 
waltungen nur geringere Langen als zulässig erachten. 

2. Besondere Sicherung. 

Die Mehrzahl der Bahnverwattungeu sichert den 
richtigen Zungenanschluß wichtiger oder weit vom 
Stellwerk entfernter Weichen durch besondere Ver- 
riegelnugsvorrichtunyen, die entweder in den Signal- 
ilraht eingebunden sind oder durch besondere Hebel be- 
wegt werden und die Weichen während der Signal- 
fahrstellung bezw. der gezogenen Stellung des Vcr- 
riegelungishebels festlegen. 

Die K. E. D. Magdeburg führt als Nachteil 
solcher Verriegelungen an, daß sie beim Aufschneiden 
der Weichen während der Sicmalfahrstellung zerstört 
werden. 

Aus dieser Erwägung und um mich nach erfolgtem 
Aufschneiden der Weiche die Zurücknahme eines Fahr- 
signales zu ermöglichen, lwint die KOnigl. Bayerische 
Staatseisenbahn in jenen Fällen, bei welchen ein Auf- 
schneiden der Weiche während der Siirnalfahrstellung 
möglich ist und dieZungenschlußkontrolle durch dieSignal- 
leitung bewirkt wird, diese Verriegelungen so, daß sie 
die Weiche nur am Beginne der Bewegung verriegeln, 
dann aber wieder frei lassen. 

Von den einzelnen Bahnverwaltuogcn werden Ver- 
riegelungen angewendet : 
a)Bei bestimmten Lcitungsliingcn und zwar: 

Ober 200 n von den Großherzogl. Badischen 
Staat-seisenbaliucn und den K. E. D. Cassel und 
Frankfurt a. M., 
ülier 250 m von der Österreichischen Nordwestbahn 
und Süd -Norddeutschen Verbindungsbahn, der 
priv. Österreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und der Südbahn-Gescllsehaft, 
Ober 800 m von der K. K. D. St. Johann-Saar- 
brücken und der Holländischen Eisenbahn-Ge- 
sellschaft, 

über 350 in von den K. E. D. Essen a. K. und 
Magdeburg und der Großherzogl. Eisenbahn- 
direktion Schwerin i. M., 
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über :H50 tu von der (•rnßhcrzoi.-l. Mecklenburgischen 

Friedrich- Franz Kisenbahn und 
Uber 400 in von di r K. Prciiß. Miliiar-Kiseubahii. 
b) Unter sonstigen Bedingungen: 
ot Bei ilen spitzbefahrenen Zug» eichen: die K.K. I). 
Münster i. W. und Stettin, die Lübeck-Buchener 
Kisenbahn-tiesellschaft, die Kiiiugl. Bayerischen 
Staatscisenbahiien bei Leitungen über 350 in, die 
Beifhseiscnbiihneii in Klsaß-I Ebringen für alle 
Schnellzüge und Tarifzflgc bei Leitungen (Iber 
300 in und Rangier/.tige üImt 100 in, die Konigl. 
Sächsischen Staatsciscnbahneii bei ( Instante von 
200 und Drahtleitung Ober 300 m Ungc and die 
Konigl. WürttemlHTL'i selten Staatseisenbahnen Ober 
450 m. 

}) Bei den spitzbefahrenen Pcrsnncnzugweichen : die 

K. K. I). Bromberg, Danzig, F>furt , Hannover. 

dann Kattowit/. bei über 250 m langem fiestünge 

und M7 in langer Draht lcitimg. 
Kl llei den duivh die Zm-einfahrtcn Kpitxbefah retten 

Weiehen: die K. K. I). Cnln. 
Ji Bei den in Hauptgleisen liegenden Weiehen: die 

Kaiser Ferdinand«- Nordhahn bei ih n über '.'00 in 

langen l^itungcn. 

Nachstehende Verwaltungen schreiben bei be- 
stimmter Entfernung der Weiehen Handbedienung der- 
selben vor: 

Aussig-Teplitzer Kisenbahii-t;e*clrschaft und K. K. 

Kisenbahninini^terium üIrt SM in. 
K. K. I). Klberfeld über 350 ■ bei Draht und 

300 in bei (iestänge. 
K. K. I). Munster i. W. und Kaiser Fcrdiniiuds- 

Nordhalni über 360 Dt, 
Konigl. Ungarische Staatsciscnbahu ülur 500 in. 



Schlußfolge rung. 

I. Leitungslfttigen der Stellwerkweichen. 
Die Antraben (Iber die zulässige LSnge der tie- 
stange und Dmhtlcitungen sehwankeu zwischen 
100 und 600 m. 

Eine hieraus sieh berechnende mittlere 
Lange zur Anwenduni; zu empfehlen, würde 
nicht einwandfrei sein. 

Im allgemeinen ist ans den vorliegenden 
Mitteilungen zu eulnehinen, daß sowohl bei 
(iestange als bei Drahtzug kürzere Langet! als 
im Jahre 1893 angewendet werden und daß, 
wenn auch die Ausführung längerer Leitungen 
technisch als zulässig erachtet wird, doch die 
Kinbcziehung von Weichen in ein Stellwerk 
unterbleibt, wenn dieselben nicht genügend 

Bberaebea werden können. 



2. Bewundere Sicherungen der Stellwerk weichen. 

In der Regel werden die Zungen der Stell- 
werkweichen zur Sicherung des geuauen An- 
liegens vor Fahrstellung des Signals verriegelt. 

Mehrere Verwaltungen verriegeln alle spitz- 
befahrenen Zugweichen, andere nur Weichen, 
die weit vom Stellwerk entfernt liegen. 

Die Vorschriften sind auch hier derart ver- 
schieden, daß si, h eine allgemeine Bestimmung 
nicht ableiten läßt. 



Bericht 

(liier tliu HetintwortunpMi iler FrujL'«' 
(Jnippe VIII. Nr. •->. 



Wird das Kuppeln fernbedienter Weichen l>oi Cie- 
slänge- oder Drahtleitung zugelassen und unter welchen 



ItcncliUT-Ultcr: Etaifl BijrrwV Sl»«timiM-:,h»tin(.ii. 

Die Krage wurde von 39 Verwaltungen beantwortet; 
eine Verwaltung iSzainostalhahu) sandte Fehlanzeige. 

Das Kuppeln von Stellwerkweichen oder denn 
Bedienung mittelst einer gemeinsamen Stellvorrichtung 
setzt voraus, daß für diese Weichen stets gleichzeitig 
entweder die (iruudstcllnng oder die entgegengesetzte 
Stellung im Betriebe erforderlich ist. Dies trifft ins- 
besondere bei den sogenannten S -Weichen zu, welche 
die Verbindung zwischen zwei nebeneinander laufenden 
Ii leisen bilden. 

Die Mitteilungen der Verwaltungen betrieben «ich 
vorzugsweise auf derartige S-Weichen. Die Lflbeck- 
ItUchener Bahn wendet auch das Kuppeln der Zuiuren- 
paare in Krcuzuiigsweichcu und die (Jroßbcrzogl. tieneral- 
Rfecnbahiidircktinu Schwerin i. M. das Kuppeln fern- 
bedienter, in einem GW* uumittelltar hintereinander 
Bellender Weichen an. 

Das Ergebnis der Fragestellung ist siMlann im 
wesentlichen folgende«: 

I. Das Kuppeln von Stellwerk» eichen w ird ohne 
Bedingung gestattet: 
Von den 5 Verwaltungen: (iroßherzogl. Iladisehc 
Staatsciseiibahueii (bis zu 3 Zungenpaaren und stets mit 
tiestinge gekuppelt, auch bei Drahtzugweielieu), Pfalzische 
Eisenbahnen (bis zn 3 Zungeiipaaren bei Cestänge- 
leilungen), Konigl. Württembergische Stantseisenbahnen 
(bei GeatlngeWtungen), GrolbenegL Bsenbahn- 

M 



Digitized by Google 



VIII. 2. Kupplung von Weichen. 



:j«4 



ilirektion Schwerin i. M. (\n<\ Drnhtleituiigen) und 
Oesellschaft för den Betrieb von Niederländischen 
Staatsoisonbahncn (hei Drahtlcitungcn). 

2. Das Kappeln w ird f 11 r zulässig erachtet, w enn 
der Abstand der Weichen von einander trenn:.' 
ist und sie nicht weit entfernt vom Stellwerk 

liegen: 

h) Ohne Angabe bestimmter Mal«': 
Viin den 2 Verwaltungen: Oroßherzogl. Olden- 
bnrgische Kisenbahndirektion und Königl. Sächsische 
Staabiciscnbahncn (ausnahmsweise für kurze Gestänge- 
leitungen). 

b) Unter Bezeichnung bestimmter Ungen: 
Von den 11 Verwaltungen: K. R. I). Halle a. S. 
(100 m Entfernung), K. Preuß. Militär-Eisenbahn (300 m 
Entfernung), Königl. Preußische und Oroßherzogl. 
Hessische Kiscnhahndircktion zu Mainz (70 in Abstand bei 
Gestänge und Draht). K. K. D. St. Johann - Saar- 
brücken (300 in Kutfeniung), Aussig-Teplitzer Eisen- 
Imhn ■ Gesellschaft (150 in Entfernung nur bei Ge- 
stänge), Kaiser Ferdinands - Nordbahn (nicht über 
loo iii entwickelter Gestänge- oder Dmhtnigllnge 

zwischen den beiden Weichen). K.K.Eisciibahiimiiiisteriuni 
(bei Wcichenstellvorrichtuiigen, welche die Rückmeldung 
des Aufschneiden^ am Stellwerk durch die Drahtzügc 
nicht bewirken, 70 in Abstand und 180 D Entfernung), 
Österreichische Nordwestbahn und Süd - Norddeutsehe 
Verbindungsbahn (150 m Kntfemnng bei Draht. 200 in 
Entfernung 1mm Gestänge), priv. Österreichisch - Unga 
rische Staat-seiscnbahn-Gesellschaft 1170 m Entfernung 
bei Draht), Südbnhn-GeBell.schaft (200 m Entfernung bei 
Draht). 

3. Das Kuppeln wird nur für zulässig erklärt 

unter der Bedingung: 
a) Dali die Weichen in N'ebenglciscn liegen: 
Von den 2 Verwaltungen: K. E. I>. Bremberg 
(beide Weichen müssen in einer Stellung auf den geraden 
Strang zeigen, keine darf mit Riegelrollen versehen sein). 
K. E. I). Erfurt (wenn ein Aufschneiden durch Rangier* 
fahrten ausgeschlossen ist und die Weichen vom Stell- 
werk gut zu übersehen sind). 

b) Daß keine der Weichen von Zügen spitzliefahien wird: 
Von 2 Verwaltungen: Köm tri. Bayerische Staats- 
ewenbahneil (ausualunsw eise unter der Bedingung: 70 in 
Abstand, 200 in größte U-ituiigslango und L'ut überseh- 
bar), K. K. D. Frankfurt a. M. (Leituiigslange höchstens 
200 in bei Oestange, 240 in bei Draht), 
e) Daß keine der Weichen spitz von Poi*oncnzttgeu 
befahren wird: 
Von 1 Verwaltung: K. EL l>. Hannover (wenn 
beide Weichen in der Nahe des Stellwerks liegen), 
d) Daß eine Weiche als Schutzweich« auf ein Btnmpf- 
gleis fuhrt: 
Von 1 Verwaltung: K. E. 1). Cöln. 



c) Daß über die Weichen nicht rangiert wird: 
Von 1 Verwaltung: Holländische Eisenbahn-Gesell- 
schaft (höchstens 150 m Entfernung). 

fl Daß keine der Weichen mit Kontrollriegcl ver- 
seilen ist: 

Von 2 Vewaltungen: K. E. I). Danzig. K. E. I). 
Ellierfeld (hei bestehenden Anlagen), 
g) Daß nicht eine der Weichen spitz von Zügen be- 
fahren wird, wahrend die andere möglicherweise l>cim 
Rangieren aufgeschnitten werden kann: 

Von 2 Verwaltungen: K. E. D. Magdeburg (200 in 
größte Entfernung und Weichen nahe beisammen I, K. E. D. 
Münster i. W. (nach Ministerial-Vcrfügung). 
hl Unter der vorigen Bedingung, ferner daß nicht die 
gleichzeitige Benutzung zweier von einander unabhängigen 
Kahrstraßen ausgeschlossen und daß endlich das Um- 
legen des Weichenhebels nicht zu sehr erschwert wird: 

Von 7 Verwaltungen: Reichseisenbahnen in El<aß- 
tathringen (nur 2 nahe beisammen liegende Ziingen- 
paarc), Lubeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft, K. K. I). 
Altona(vcreinzelt nachMinisterial-EiitschließungV, K.E. D. 
Berlin (100 m Abstand, 150 ni Entfernung, 2 Zungenpaarc 
und nicht über 45 kg Kraftaufwand), K. K. D. Breslau. 
K. E. D. Essen a. R., K. K. D. Kattowitz (wenn Weichen 
nahe beisammen liegen). 

4. Das Kuppeln wird nicht für zulässig erachtet: 
a) ohne Rücksicht auf Gestänge oder Drahtleitung: 
Von 4 Verwaltungen: K. E. D. Cassel, K.E.D.Elbor- 
leid, K. E. D. Stettin, Königl. angarische Staatseisen- 
bahnen. 

b) bei Drahtleitungen: 
Von 2 Verwaltungen: Königl. Sächsische Staats- 
cisenbahnen, Königl. Württcmbergisehe Staatscisen- 
bahnen. 

Als Vorteile des Kuppeins werden bezeichnet: 

1. Die Erzielung der ablenkenden Stellung der nicht 
befahrenen Weichen (Großherzogl. Badische Staats- 
cisenbalinen). 

2. einfachere Bedienung, kürzere Stellwerke und ge- 
ringere Anlagekosten (Reichseisenbahnen in Elsaß- 
Lothringen), 

3. Sicherheit und rasche Bedienung (Südbahn-Gcsell- 
sehaft). 

Als Nachteile werden hervorgehoben: 

1. Das Entstehen hetriohsgefahrlichor WcichensteUungen 
beim Aufschneiden einer der gekuppelten Weichen, 
sowie bei Dnihtbruch (K. E. D. Cassel), 

2. Gefahr eines im Stellwerk unbemerkt bleibenden 
Aufsclineidens; Verzögerung beim Rangieren durch 
Zuwarten mit Umstellen für zw eiten Wagen bis erster 
Wagen die Wciehenstraße vollständig durchlaufen 
hat ^K. E. I). Coli.), 



Digitized by Google 



3S5 



Vtn. 3. SiKimldraht/.ügc. 



3. übermäßig- Kraftanstrengung bei der Bedienung 
und nicht verlltssiges Anliegen der Weichenzungen 
(Königl. Ungarische Staatscisenbahncn). 

Schlußfolgerung. 
Die Mehrzahl der Verwaltungen erachtet 
das Kuppeln von Weichen unter bestimmten Be- 
dingungen für zulassig. 

Die mitgeteilten Bedingungen sind jedoch 
zu verschieden, um hieraus eine Regel ableiten 
SM können, die mit den bestehenden Einrichtungen 
«amtlicher Verwaltungen übereinstimmen würde. 



Bericht 

aber «Ii«* M'Miihvultiiiliri'ii «lw Prag« 

Gruppe VIII, Nr. i. 

Signaldrahtzüge. 

Wird e» für znl&ssig «rächtet, in die Signaldraht- 
iflgt auch Weinhenriegel einzubinden oder empfiehlt es 
sieh, daftlr besondere Leitungen auszuführen? 

I^richter.Utter: Hanoi Isehaft fQr den Betrfeti von NieferUUhliVheii 
St.i»tBci-«'nbahtiin. 

Diese Frage wurde von 3» Bahnvcrwaltungen in 
nachstehender Weise beantwortet: 

A. Für die tunliehste Vermeidung von 
Weicheiiriegcln in Signaldrahtzügen spreeheil 
sieh die folgenden H» Verwaltungen aus: 

1. l'fftlzisehe Eisenbahnen. 

2. K. K. I>. Cassel, um die I ntcrhaltung mög- 
lichst einfach zu gestalten und auch weniger gesehultes 
L'ntcrhaltungspcrsonal verwenden zu können. 

3. K.K.D.Danzig. Wehlen ausnahmsweise Verschluß- 
rollen in Signaldrahtzügen eingefügt, S o müssen >ie eine 
ausreichende Drahtabwickcliing zulassen, um bei zwangs- 
weiser Haltstellung iler Signale bei Draht Zerreißung 
nicht fest zu klemmen auf der Ricgclrolle. 

4. K. K. D. Essen a. H., um bei Drahtbrueh keine 
Hindernisse für das Autlialtfallen der Signale zu bilden. 
Einige der neueren WciehenricgeHStahiiicr,.Tüdel, Seifert) 
werden zwar Inn" guter Unterhaltung das A u fhalt fallen 
der Signalflügcl nicht verhindern, belasten aber imincr- 
hin die Signalleitung in unerwünschter Weise und 
machen, wie alle Einschaltungen, die Wiederherstellung 
der gerissenen Leitung schwierig und zeitraubend. 

5. Königl. Sächsische Staatseiseubahnen, weil die 
W eiche durch vorzeitig Haltstellung des Signale« Ultei 
dem Zuge entriegelt wird. 

6. Aussij^-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft bindet 
grundsätzlich keine Weichenriege] ein. 



7. Österreichisch • Ungarische Staatsciseubahn - 
Gesellschaft, 

H. Südbahn-Gescllschaft , gestaltet die (reuigen 
Anlagen mit gemeinschaftlichen Drahtzügen für Weichen- 
ricgcl und Einfahrsignale um. 

0. Königl. Ungarische .Staatseisenbahnen, weil 
Störungen in dem zwischen Signal und Weiche betiud- 
liehen Drahtzugteil auch das Verriegeln der Weichen 
ungünstig beeinflussen. 

10. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, um den 
schweren Gang der Sigualdrahte zu vermeiden. Die 
Sicherheit, daß die Weichen verriegelt sind, ist aber 
bei an den Sigualdrahtcn gebundenen Riegeln größer. 

B. Für die tunlichste Verwendung von 
Weichenriegeln in Signaldrahtzügen sprechen 
sieh folgende 2 Verwaltungen ans: 

I. K. l'reuss. Militär-Eisenbahn. 

J. K. E. D. Magdeburg, wenn keine erhebliche 
Mehrbelastung des Signalhebels eintritt. Die Entriege- 
lung einer Weiche kann nicht unterlassen werden. 

('. Für begrenzte Verwendung von Weichen- 
riegeln in Signaldrahtzügen sprechen sieh 28 Ver- 
waltungen aus, wovon 4 Verwaltungen die Anzahl 
der Hiegel auf 1 und 4 Verwaltungen die Anzahl der Riegel 
auf 3 begrenzen; 11 Verwaltungen nehmen 2 Riegel als 
Grenz" au, die übrigen 8 Verwaltungen behalten sich 
in «lieser Beziehung jede Freiheit vor. 

1. Großherzogl. Badische Staatscisenbahnen, wenn 
die Drahtleitung vom Signalhebel zuerst zu diesen Riegeln 
ihm] von letzteren zum Signal geführt wird. Dabei 
müssen die Weichenriegel derart gebaut sein, daß die 
volle Verriegelung der Weiche gewährleistet ist, auch 
wenn in den beiden Drahten des doppelten Signaldraht- 
zuges verschiedene Spannungen vorhanden sind. 

2. Königl. BaycrischrStaaWisonhahnen, höchstens 

2 Riegel in Signallcituugcii, welche au sich einen ge- 
ringen Bewegungsw iderstaud haben. Hat jedoch die 
Signalleitung eine ungewöhnlich große Ix-itungslilnge 
• Hier werden mit der Leitung mehrere Signale bewegt, 
•>o darf mit Rücksicht auf eine genaue Stellung des 
Signales in der Haltstellung die Signalleituug nicht 
weiter behütet werden. Soweit die Kosten nicht in 
Betracht kommen, empfiehlt es sich, die Bewegung der 
Signalleitung nicht durch Einbinden von Weichenriegeln 
zu erschweren. 

3. Reichseisenltahnen in Elsaß-Lothringen, höchstens 

3 Riegel, wenn die Sigualleitung nicht außergewöhnlich 
lang ist, und dieselbe nur wenig Umlenkungcn aufweist. 
Besondere Riegelleitungen werden auch dann angeordnet, 
wenn eine Weiche für mehrere Fahrrichtungen zu ver- 
riegeln ist, und mehrere Kontrollriegel an derselben an- 
gebracht wenleu 
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•1. Lübeck -ROchcucr Eisenbahn -tJesellschaft: <lic 
Antriebvorrichtungen der Weichciuiegcl müssen durch' 
laufenden Ansehlaß in die Sigtialleitung erhalten. 

5. Gnißhcrzogl. Oldcnburgische Eisenbahndirektioii; 
höchstens 1 Riegel, wenn VerschlußroUcii angewendet 
werden, die beim Reißen des Drahtzuges ein Aufhalt- 
fallen des Flügels ermöglichen. 

«. K. K. D. Altona; höchstens 2 Wiedel, wenn 
der Signalzug durch die cingeschalteueu Riegel nicht 
zn sehr belastet wird. 

7. K. E. I). Berlin, bis zu 2 Riedel, weil die 
Handgriffe, in den .Stellwerken vermindert werden und 
die Entriegelung der Weichen nicht vergessen wird, 
>omit ein Beschädigen der verriegelten Weiche durch 
Aufsehneiden nicht eintreten kann. Die Anordnung 
eines besonderen Hebels für die Rjegelleilung erseheint 
betriebsicher und empfehlenswert aus folgenden Gründen: 
A. Verminderung der .Störungen, deren Beseitigung in 
einzelnen Fällen erst durch Trennung der Leitungen er- 
folgte. ]{. Sicheres Aufhaltfallen der Signale bei Draht- 
bruch. (.'. Vorzeitige Weiclienentriegelung ist schwerer 
möglich. D. Ein nicht vollständiges Schließen der 
Weiehenzujigcn winl bei besonderem Riegclhebel früher 
bemerkt. 

8. K. E. D. Breslau; höchstens 1 Riedel, wenn die 
Signalleitungcn nicht übermäßig lang sind und nicht in 
scharfen Krümmungen liegen. 

«. K. E. D. Bronberg; höchstens 2 Riegel, wenn 
jede Stellbcwegung erst auf den Riegel und von diesem 
weitergehend auf das Signal übertragen wird. 

10. K. K. D. Cohi ; höchstens 2 Riegel, wenn die 
Bauart der Verschlußrolle derart ist, daß lieim Reißen 
eines Drahtes das Aufhaltfallen der Signale niemals ver- 
hindert wird. 

11. K. E. D. Biberfeld: höchstens 2 Hiegel, falls 
der Signaldrahtziig nicht schon durch große Lange Oder 
viele Ablenkungen zu sehr belastet ist. 

12. K. K. D. Erfurt; höchstens 3 Riegel, äußert 
sich wie folgt: Die Einschaltung von Kontrollriegeln in 
die Sigualleitung wird für zulässig erachtet, wenn hier- 
durch nicht pin zu schwerer Gang des Signalhebels ver- 
anlaßt wird und die Bauart des Kontrollricgcls das 
Haltfalleu der Signale bei Drahtbruch nicht verhindert. 
Nicht empfehlenswert ist die Einschaltung von Kontroll- 
riegcln a) an Weichen, deren richtige Stellung nicht 
durch mechanische Abhängigkeiten im Weichen- und 
Signalstellwerk gesichert ist; h) in die Ausfahrsignal- 
leituiigen »K'i vorhandener Strcckciihlockting, sofern 
hierbei die Einrichtung getroffen ist, daß das Signal 
vor Bedienung des Aiifangfeldes nur einmal auf „Fahrt" 
gestellt werden kann. Sifern Kontrollriegel mit be- 
sonderen Hebeln oder Kurbeln liewegt werden, müssen 
letztere so eingerichtet sein, daß beim Drahtbruch und 



falscher Weichenstellung selbsttätig die Bewegung- 
sjiene eintritt. 

13. K. E. D. Frankfurt a. M.: höchstens 2 Riegel, 
du- Riegelrollen im Signaldrahtzug verdienen den Vorzug 
durch geringere Herstellungskosten bei gleicher Sicherheit. 

14. K. E. I). Halle a. S. Die Einbeziehung von 
Weiehenverriegelungcn in die Signaldrahtzüge wird für 
zulassig erachtet und ist häufig mit gutem Erfolge aus- 
geführt. 

15. K. E. D. Hannover: höchstens 1 Riegel. 
Hierbei wird vorausgesetzt, daß die Einschaltung in die 
Signallcitung ohne bedeutende Verlängerung der Leitung 
möglich ist. Von der Einschaltung von Riegolrollen in 
die Ausfahrsignale, die an Strcckenblockung angeschlossen 
werden, dürfte abzusehen sein. 

16. K. E. D. Kattowitz. Der Einschaltung von 
Riegelrollen in die Signaldrahtzüge steht nichts entgegen, 
wenn Haupt- und Vorsignal mit einer Leitung bedient 
werden und die Riegelrollen so beschaffen sind, daß 
beim Beißen der Signallcitung, an beliebiger Stelle, 
gleichzeitig die Kaltstellung beider Signale zwangsweise 
herbeigeführt winl. 

17. Königl. Preußische und (Jroßherzogl. Hessische 
Eisenbahndircktion zu Mainz, höchstens ein Riegel. 

18. K. E. D. Münster i. W.; erachtet bei Draht- 
leitungen, welche nicht lang sind und nicht viele Ura- 
lenkungen erhalten, das Einbringen von Weichenriegeln 
in die Leitung für angängig. 

19. K. E. D. Posen: höchstens 2 Riegel, da bei 
Einrichtungen dieser Art keine Unzutraglichkeiten her- 
vorgetreten sind. 

20. K. E. D. St. Johann. Saarbrücken: höchstens 

2 Riege). 

21. K. E. D. Stettin. Die betreffenden Weichen 
erhalten nußer dieser Verriegelung noch Spitzcnver- 
schlüsse für Handstellung. 

22. Großherzogl. Eisenbahndircktion Schwerin i. M. 
In Signaldrahtzügeii sind Weichenriegel eingebunden 
und zwar bei Entfernungen von 400 Meter bis zu 

3 Riegelrollen. Bei größerer Entfernung oder stärkerer 
Belastung der Drahtzüge werden für einzelne Weichen 
oder Signale besondere Leitungen ausgeführt. 

23. Königl. Wdrttembcigisthe Staatsciseubahiien; 
höchstens 2 Riegel. 

24. Kaiser Ferdinands- Nordbahn, w enn die Signal- 
drahtzüge aus 5 mm starkem Stahldraht ausgeführt 
weiden, um eine erhöhte Sicherheit gegen Drahtbruch 
zu erzielen. 

25. K. K. Eisenbahn-Ministerium: erachtet es zu- 
lassig. Weichenriegel in Signaldrahtailge einzubinden, 
wenn hierdurch die selbsttätige Haltstellung des Signales 

, beim Reißen des Drshtzuge» nicht gehindert winl. 
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Weichenriegel können daher nur in Signalleitungen cin- 
arraiger Signale eingebunden werden. 

26 und 27. Österreichische N'nrdwestbabn uml 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Noch den ge- 
machten Erfahrungen erscheint es zulässig, in die Leitungen 
einarmiger Mastsignale höchsten* 2 Riegel einzubinden. 

28. Gesellschaft fnr den Betrieb v<m Nicdcrlan- 
iltst-hen Staatsciscnbahnen : hoch>tcns 3 WciehcnspetTen kl 
den Signaldrahtzügen. 

Von 39 Verwaltungen *|H*elien sich 1" für tun- 
lichstc Vermeidung v»n Weichcnricgeln in Sigualdraht- 
Zügen ans. wahrend 29 «Ii«- Anwendung für sul&rttig 

erachten. 

Von diesen 2t» Verwaltungen beschranken 15 die 
Zahl der Riegel auf 1 und 2, 14 Vei waltuugcn lassen 
.1 Riegel zu. Die übrigen sprechen sieh über die Anzahl 
der Kittel nieht au-. Für (unliebste Vermeidung von 
Wcichenriegeln werden folgende Grunde angeführt: 

1. Sicherheit der llaltstcllung des Signale*: 

2. keine Mehrbelastung der Sigualbcdicniing; 

3. einfachere Unterhaltung; 

4. die (iefnhr des unzeitigen Entriegeln- wird ver- 
mindert. 

Für das Einbinden von Weieheuricgeln in Signal- 
drahtzüge sprechen folgende (irüiide: 

1. geringere Kosten; 

2. Verminderung der Handgriffe; 

3. die Entriegelung der Weichen kann nieht in unacht- 
samer Weise unterlassen werden. 

Eine Verwaltung weist darauf hin. daß bei einigen 
Ilauarten zwar In-i unter Unterhaltung die Riegel da* 
Aufhaltfallen der Signale nieht verhindern, aber, wie 
alle Einschaltungen, die Wiederherstellung der gerissenen 
Ix-itungen .schwierig und zeitraubend machen. Eine 
andere Verwaltuni; stellt, im Falle Weichcnricgel ein- 
gebunden sind, die Sigiialdrahtzuge au« 5 mm starkem 
Stahldraht her. um Bruch zu vermeiden. 

Verwendung von Hierein in Signalleituiigcn wird 
von einer Verwaltung nieht zugelassen, wenn die 
Wcicheustellhebcl nicht vom Signalhcbcl abhängig ge- 
macht sind. Ebenso empfehlen zwei Verwaltungen nieht 
das Einbinden von Weichenriegeln in die Drahtzüge 
der Aiisfahrsignalc für Streckenblockung ohne Angabt« 
von Gründen. 

Wenn mehrere Riedel au eine Weiche anzubringen 
sind, empfiehlt sich die Anwenduni.' eines besonderen 
UiegelheMs. 

Schlußfolgerung. 
Über die Zulftssi^keit der Anwendung von 
Weichenriegeln in Sigualdrahtzügen sind die 
Ansichten der Verwaltungen auseinandergehend. 



VIII, 4 Sichenuig gegen unK-Mgei 
J Weiehenu^st^II«,. 

Die Anwendung darf jedoch nur insoweit 
stattfinden, daß die Handhabung der Signale 
nieht zu viel Kraft erfordert und die richtige 
Wirkung der selbsttätigen Haltfalleinriehtungen 
der Signale hei Drahtbruch nieht beeinträchtigt 
wird. Es empfiehlt sich, nicht mehr als 9 Riegel 
in den Signaldrahtzug einzubinden. 



Bericht 

üIht die Beantwortungen der Krag«- 

Gruppe VIII, Nr. 4. 

Welche Einrichtungen haben sich zur Verhinderung 
unzeitigun Em-stollens von durch Fahrzeuge besetzten 
Weichen bewahrt ? 

lleri. ht. r»Utter: üeeell», hart. Hl im Betrieb tob Niederlind iwhen 

Diese Frage wurde durch 88 Verwaltungen lie- 
antwortet. 

Di» 8 nachstehenden Verwaltungen Wichten, daß 
sie solche Einrichtungen nicht oder nur in sehr wenig 
Exemplaren verwenden (Grnßhcrzogl. Kadische Staat>- 
ei-enbalmen, K. Prenß. Militär-Eisenbahn, Großherzogl. 
Oldenbnrgisehc Eisenbahndirektion. Pfälzische Eisen- 
bahnen. < iwßhcrzogl. Eiscnbahndirektiou Schwerin i. M., 
Österreichische Nordwestbahn nml Süd -Norddeutsche 
Verbindungsbahn, Kiinigl. Ungarische Ntaatseispnlwhneri), 
indessen die 30 folgenden Verwaltongen «ich wie folgt 
äußern: 

1. Konigl. Bayerische Staatseisenbahnen verwenden 
seit 1896 elektrische Weichenhebelspenen in VerbindunL' 
mit Gleichstrom-Induktoren und isolierten Fahrschienen. 
(Beschrieben im Ceiitralblart der Hau Verwaltung, Jahr- 
gang 1898). Diese Einrichtungen sind in einer großen 
Anzahl von Ausführungen standig benutzt worden. 
Einzelne Störungen sind dadurch herbeigeführt worden, 
daß in jenen Fullen, bei welchen die Schienenisolieningen 
nur hinter der spitzbefahrenen Eingangsweiche bis zum 
Markierpfahl eingelegt worden sind, unvollständig unter- 
richtete Warter die Handfalle des Weichenhebels schon 
ausklinkten, bevor der einfahrende Zug die isolierte 
Strecke erreicht hatte, infolgedessen es möglich war, 
die Weiche unter dem Zuge umzustellen. Durch ent- 
sprechende Anweisungen an den Hetriebsbeamten sind 
diese Unzutraglichkcitcn seither vermieden worden. 

2. Rciehsciscnbahnen in Elsaß- Lothringen ver- 
wenden Drnekschienen der Maschinenfabrik Bruchsal und 
Zeitverschlüsse Bauart Zimmermann und Buchloh, welche 
sich beide bewahren. 

3. K. E. D. Altona verwendet seit 1 Jahr Hub- 
«chienen Bauart Stahmer und seit 3 Jahren ZeitverschlOs.se 
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von Zimmermann und Ruchloh. Beide Einrichtungen j 
haben sich gut bewährt. 

Bei neueren Ausführungen kommt aueli elektrische 
Fahrstraßenfesthaltung in Anwendung. 

4. K. E. I). Berlin wendet nach Ort liehen Ver- 
hältnissen elektrische Verriegelung des Fahrst raßen- 
hebels mit oder ohne Schienenkontakt, Sperr- und Druck- 
schienen nach Hauart JOdel und Zei1verschlOs.se von 
Zimmermann und Buchloh an. Diese Einrichtungen 
haben sich bewähr». 

u. C. K. K. D. Breslau und K. E. L). Bromberg 
beriofcten, daß Fahrstraßenblockierung ausgelöst durcli 
ein zweites Blöckfeld oder durch einen Schienenkontakt 
bei Weiehenstraßen, sowie Sperre und Druckschienen 
bei ei meinen Weichen angewendet werden. 

(Jntef Umstünden sind auch Zcitverschlü&<e von 
Zinmierniann und Buehloh mit Windkessel verwendet 
worden, der K. K. D. Breslau nach sind diese nur zu 
empfehlen, wenn das Gleis nicht oder nur ausnahmsweise 
zum Rangieren benutzt wird. 

7. K. E. D. Cassel «endet elektrische Fahr- 
st raßenbloeks, IIulv- bezw. Fühlscliieuen und Zeitver- 
mhlflsse von Zimmermann und Buchloh an, die sich alle 
bewährt haben. 

8. "K. E. D. Cöln hat in Anwendung: 

l) Zcitverschlnssi- von Zimmermann und Buehloh, 
welehe den Nachteil haben, daß ein vorzeitiges 
Umstellen der Weichen nicht ausgeschlossen ist, wenn 
Wagen in der Weiche zum Malten kommen und der 
Verschluß zwischen den Beistanden sieh befindet. 
Die Einrichtung ist für Weichen, welche zum 
Rangieren benutzt werden, ungeeignet. 

Die Wirkung der Zeit verschlusse ist nicht absolut 
sicher. Sie bedürfen der sorgfältigen Unterhaltung. 

b» Sperrschienen, Bauart Hein und Lehmann, welche 
nicht in fester Verbindung mit der Umstellvorrichtung 
stehen; bei gewaltsamer Beanspruchung ist der Ver- 
schleiß dieser Sperrschieiien sehr groß. 

e) .Sperrschienen Bauart Jüdel »t Co. werden mit den 
Weichen mitbewegt und beschweren die Weiehcn- 
bedienung. 

d) Entlastete Druckschienen von Jüdel & Co., über 
welehe Bewahrung kein endgültiges Urleil zu 
fidlen ist. 

». K. E. D. Danzig berichtet, daß angewendet 
sind und sich bewahrt haben für einzelne Weichen 
Zeit verschluss«, von Zimmermann & Buehloh, für Fahr- 
straßcnsiMMTung der Fahrstraßenhebel mit Blockver- 
schluß und Freigabe dieses Verschlusses an anderer 
Stelle oder an derselben Stelle durch Mitwirkung des 
Zuges bei Sehicnenkontakt und isolierter Schienenstrccke. 

10. K. E. D. Elberfeld. Bei kleineren Anlagen 
haben sieh Druckscbicnen, die beim Umstellen der 
Weichen mitbewegt werden, gut bewährt, wenngleich je 



uaeh der Konstruktion und Art der Anbringung der 
Druckschienen beim Aufsehneiden von Weichen häufig 
Beschädigungen der Druckschienen eintreten. 

Die angewandten Zeitversehlüssc haben nur znm 
Teil ihren Zweck erfüllt. Dieselben sind zunächst unter 
einem in der Fahrstraße haltenden Zuge unwirksam: 
auch sind sie wegen vielfacher Beschädigung einen nicht 
unbeträchtlichen Teil der seitherigen Benutzungszeit 
über unwirksam gewesen. 

Bei größeren Anlagen, wo es sich nicht nur um 
die Gewißheit handelt, daß der Zug über bestimmte 
Gefahrpunkte hinaus gefahren ist, empfiehlt sich die 
Festlegung der gesamten Fahrstraße und Auflösung 
derselben unter Mitwirkung des Zuges, wobei nach- 
stehende Ausführungen angewendet werden: 
l. Fühlsehieuen mit einer elektrischen Einrichtung 
(Glcichstrombloekfcld) und einem zum Auflösen des- 
selben dienenden Schiencukontakte (Radtaster). 

Die Fühlsehienc mit dem Kontakte befindet sich 
unmittelbar hinter dem letzten Gefahrpunkte der 
Fahrstraße, der Fühlschiencnhcbcl und das Gleieh- 
stromblockfeld in der Signalbude. Bei dieser Aus- 
führung verschließt der Fühlschienenhebel in ge- 
zogener Stellung die Fahrstraße und wild durch das 
betätigte Gleicbstromblockfeld festgelegt, wodurch 
nunmehr erst der bezügliche Signalhebel licdicnbar 
wird. Durch das Befahren des Kontaktes wiitl der 
durch das Gleichstromhlockfcld festgelegte Fühl- 
scliieneuhcbel wieder frei und kann der Wärter, so- 
bald die letzte Achse des Zuges die Fühlschiene 
verlassen hat, den Fühlschienenhcbel in die Ruhelage 
zurücklegen und dann erst die vom Zuge vollständig 
verlassene Fahrstraße wieder auflösen. (Patent Jüdel.) 
•2. Elektrische Festhaltung des Fahrstraßenhebels durch 
Gleichstromblockfeld, welches durch Befahren eines 
in der größten Zusrlängc (etwa 600 m) hinter dem 
letzten Gefahrpunkte liegenden Kontaktes wieder 
frei wird. Die erstere Einrichtung hat sich sowohl 
für Einfahrten als für Ausfahrten bisher bewährt, 
wogegen die letztere Einrichtung sich nur bei Aus- 
fahrten und auch nur da empfiehlt, wo der Zeit- 
verlust, welchen das Durchfahren der 600 m langen 
Strecke bei kurzen Zügen und einzelnen I^komotiven 
verursacht, keine Rolle spielt. 
3. Elektrische Festhaltung, wobei der Fahrstraßcnhebcl 
durch Weehsclstromblockfeld in der Bedienungstelle 
festgelegt und von einer zweiten Dienststelle, welche 
sicher beurteilen kann, daß der Zug die Fahrstraße 
verlassen hat, durch ebensolches Blockfeld wieder 
freigegeben wird. Diese Einrichtung hat den Nach- 
teil, daß hierdurch eine Mehrbelastung einer ander- 
weiten Dienststelle eintritt und gleichzeitig die 
Möglichkeit einer vorzeitigen Auflösung der Fahr- 
straße nicht ausgeschlossen ist. 
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4. Versuchsweise ist auch (Iii 1 Fahrstraßciifesthaltung 
mit Ftthlschirtie und mechanischem Taster, als«» ohne 
alle Anwenduni.' von elektrischen Einrichtungen, an- 
gewendet. 

Der mechanische Taster liat sieh an einer Stelle, 
wo die Züge mit ermäßigler (j och wind iirkcit ver- 
kehren, gut bewahrt. Die Versuehe «dien demnächst 
ausgedehnt werden an Stellen, wo Schnellzüge mit 
voller fiesehwindii.'koit durehfahren. (Patent <i;\<\.\ 
II. ti. 12. K. K. I). Erfurt und K. EL D. 
Minister i. \V. empfehlen Fahrst! aßeiildockung, ausgelöst 
<1 ti l« -Ii ein zweites Ülockfcld oder dureh einen Battcrirstroiu 

inittrlxl Scbiencnkontaktci). 

Das unzeitige Umstellen von Kangicrwoichcu wird 
dureh Druck- oder Fuhlseliicricu, welche entweder mit 
l'mstellvorriehtuntren irckuppelt oder l»os<inders lwdicnt 
Herden, gesichert. 

13. K. EL D. Ensen t. R. Zeitveischlnsse von 
Zimmeniianii und Kuehloh, Fühl- und l)ruekstdiienen der 
verschiedensten Bauarten haben sieh bewlhrt. Dir 
Fahnrtraßenauslosung durch die Station hat in vielen 
Fallen nur bedingen Wert. 

14. K. K. D. Frankfurt a. M. Die Zeitverschliissc 
von Zimmermann und Buehloh (30 Sekunden Vcrriegohinus- 
dauerl haben sich bewahrt. Die Einrichtung der Drin k- 
M-hienen (Patent Altmannt bewährt rieh auch, hat jedoch 
den Nachteil, daß die Sehietienxtftfc verbaut werden 
und zur Auswechselung von Lathen, Bolzen usw. die 
Einrichtung beseitigt werden muß. 

15. K. K. D. Halle a. S. Der Zimmermann und 
Ilnehloh'sche Zeit Verschluß hat sieh gut bewlhrt 

10. K. E. D. Hannover. ZoitverschlUssc und Druck- 
schienen sind zur Verwendung gelangt, endere da. wo 
es sich vorwiegend um Züge in Bewegung handelt, 
letztere sind vorzuziehen, wo au den betreffenden Stellen 
häutiges Halten vorkommt. AuCetdem wird die Fest- 
legung der Fahrstraßen ohne Mitwirkung des Zuges 
durch elektrische Itloekfelder erreicht. Diese Einrichtung 
hat sich bewährt. 

17. u. 18. K. K. D. Kattowitz und Magdeburg 
wenden F'ahrslraßenverselduß durch Bluckfeldcr an. 
Die Auslösung der Blockfelder geschieht durch einen 
Beamten mittelst eines Blockfeldes oder durch Sehieneu- 
kontakt selbsttätig, im letzteren Falle wird eiiifileichstrom- 
blockfeld verwendet. Auch werden für einzelne Weichen 
brück- oder Hubschienen und für solche, welche von 
Rangierbewegungen wenig benutzt werden, ZeitvenchlUMC 
von Zimmermann und Buehloh verwendet. Auch diese 
Finrichtungen haben sieh bisher gut bewahrt. 

19. König). Preußische und (iroGhcrzogl. Hessische 
Kisenbahndirektion zu Mainz. Die Zeitverschlflsse von 
Zitnmennann und Buehloh, Hub- und Druckschienen von 
Stahmer, Jüdel und Maschinenfabrik Bruchsal haben sieh 
Wwahrt. Außer diesen mechanischen Einrichtungen ist 



die elektrische Festlegung der Fahrstraßcnhebel nnd 
Freigabe dieser Hebel (Station und Warterposten) oder 
selbsttätige Auslosung der Fahrstraße durch Schicnen- 
durchbiegiimrskoutakte mit isolierten Schienen strecken in 
Anwendung, und hat dieselbe sich bewahrt. 

20. K. K. I). Posen. Zcitversehlttsse von Zimmer- 
mann und Buehloh sowie auch Dnickschienen von ent- 
sprechender Länge haben sich bewahrt. 

21. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Sperrschieucu 
und Zeitveischlüsse sind angewendet worden. Ferner 
sind seit zwei Jahren in Betrieb, isolierte Schienen mit 
Kmitakt, welche beim Befahren der letzten Zugachse, 
ein im Stellwerk befindliches (ilcichstronifcld auslosen. 
Diese letzteren Anlagen haben noch nicht versagt. Die 
Zeitversehliisse haben sich dagegen nicht bewahrt. 

22. K. EL D. Stettin. Zeit Verschlüsse, Sperr- und 
Dnickschienen, elektrische Fahrstraßensicherungcn mit 
und ohne Zuirhetätigung kommen in Verwendung: ein 
endgültiges Urteil kann nicht abgegeben werden. 

23. KOnigl. Sächsische Staatseisenbahnen. Bahn- 
hofslihnkuiiL' mit elektrischer Fahrstrattenfesthaltung winl 
angewendet. Diese Einrichtung ist so ausgeführt, daß 
das Signal für die Ein-, Dureh- oder Ausfahrt nur ent- 
bloekt werden kann, wenn zuvor die eingestellte Fahr- 
straße geblockt worden ist. Die Kntblockung der letzteren 
erfolgt erst, wenn der Zug die Fahrstraße verlassen hat, 
mittelst eines vorgeschobenen Entriegelungsblockfeldes 
oder mittelst eines Entricu'oliingsblockfeldcs in der 
Stellerei, mit einem vorgeschobenen Schienenkontakte. 
Nur in einzelnen Fallen sind Dnickschienen verwendet 

Wordoll. 

24. Ki'migl. Württcmbcrgische Staatseisenbahnen. 
Einzelne Wcichcnhcbclspcrren von Siemens * Halske sind 
in Verwendung. Dnickschienen, welche früher mehrfach 
angewendet wurden, sind nicht mehr im (iebraueh in- 
folge der all zu raschen Abnutzung. 

2. r >. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Bei Ein- 
richtungen für Fenistelluug der Weichen mittelst 
< iestungeu stehen vereinzelt Fühlschienen in Anwendung, 
die im allgemeinen ihren Zweck erfüllen. Bei Weichen. 
Stellung mittelst Doppeldrahlzügcn stehen derlei Ein- 
richtungen, die auch hinsichtlich Verschiebungen 
wirksam sind, nicht in Anwendung. 

2«. K. K. Kisonbahnministeriu.nl. Die Weichen- 
1 Bebel werden durch besondere Blocks unter Ver- 
schluß gehalten. Die Öffnung des Blocks erfolgt 
entweder durch den Verkehrsbeamten nach vollzogener 
Ein- oder Ausfahrt, oder selbsttätig durch den letzten 
Wagen des Zuges mit Hilfe von isolierten Schienen oder 
Quecksilbei kontakteu. Auch werden Fühlschienen mittelst 
besonderer Hebel vom Stellwerk ans bedient. Die 
Fühlsehienenhebel speiren die Weichenhebel und werden 
sodann mittelst eines Blocks verschlossen. Der Bloek- 
verschluß wird vom fahrendeu Zug mittelst Quecksilber- 
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kontaktcs aufgehoben. Die Zurückbringnng des Fühl- 
schienenhebcls und damit auch die Entriegdung der 
Weichenhel>el ist erst mißlich, wenn das letzte Rad des 
Zuge« die Fühlschiene verlassen hat. Bei den mit 
elektrischem Starkstrom betriebenen WeichenRtellanlaircn 
werden isolierte Schienen vor den Weichen zur Ver- 
hinderung der unzeitigen Umstellung (aucli bei Ver- 
schiebungen wirksam) verwendet. 

27. Österreichisch - Ungarische Nteatoisenbahn- 
Gesellschaft. Fahrstraßenversehlüsse von einer zweiten 
Dienststelle auf elektrischem oder mechanischem Wege 
freigegeben, werden Verwandet 

•28. SUdbahn-Gesellsehaft. Fühlschicnen und mecha- 
nische oder elektrische Wcicbenverschlassc sind in 
Anwendung. Die Fühlschicnen werden durch eigene 
Hebel l>cdicnt. welche von den Weiehenhebeln derart 
ahhäiu. r ig sind, daß das Umstellen einer Weiche eine 
vorherige Betätigung der Fühlschiene bedingt. 

Der mechanische Wek-henversehluß wird nur bei 
Situieriiug des Stellwerkes in der unmittelbaren Nabe der 
Plateinspektion angewendet und besteht aus einer S|jcrr- 
vorrichtung, w elche beim Umlegen des Weichcnveinchluß- 
hebels diesen und mit demselben auch den Weiehenhebel 
«clbsttatit; sperrt. Der Schiassel zu dieser Sperrvor- 
richtung befindet sich in steter Verwahrung des Zuy- 
expedienten. Der elektrische Weichenverschluß ist derart 
eingerichtet, daß zur Freistellung eines Signals die vor- 
herige Blockierung der zu dieser Fahrstraße gehörigen 
Weiehenhebel erforderlich ist. Die Auflösung des Weiehcn- 
verschlusses kann erst nach Blockierung des Signals durch 
den Zugexpedienten bewirkt wenlen. 

Um eine vorzeitige Auflösung des Weichenver- 
schlusses zu verhindern, ist dieselbe bei mehreren An- 
lagen von der Befahrung eines Schienenkontaktes durch 
den Zug abhängig gemacht. 

29. Hollandische Eisenbahn-Gesellschaft. Druck- 
sebienen haben sich nicht unter allen Umstanden bewahrt. 

80. Gesellschaft für den Metrien von Nieder- 
ländischen Staatseiseubahnen. Dmckschienon, bewegt mit 
■den Weichen, haben sich bei >mter Unterhaltung bewahrt. 
Zur Oberzcutning ihrer regelmäßigen Wirkung, welche 
durch die Abnutzung von Bolzen und Drehpunkten nicht aus- 
bleiben kann, ist eine zweimonatliche Prüfung erwünscht. 

In größeren Weichenbezirken, wo Anwendung von 
Druckschienen kaum möglieh ist, werden Weichonver- 
-chlüsse mit elektrischen Blockapparaten angewendet. 
Wenn die Deblockierung jedoch zu früh stattfindet, bleibt 
die Gefahr, einen Hebel fehlzugreifen, bestehen; wird 
die Debloekieiung zu spät ausgeführt, so w erden Rangier- 
hewegungen unnötig gehemmt. 

Die meisten Verwaltungen wenden Druck- oder 
Fühlsehieneti an, welche vom Stellwerk ans entweder 
mittelst besonderer Hebel oder gleichzeitig mit der 



1 Weichenstellvorrichtunir bewegt werden. Einzelne Ver- 
waltungen wenden auch Sperrschienen an, welche vom 
Zuge heruntergedrückt werden. Verschiedene Ver- 
waltungen haben diese Apparate wieder verlassen. Die 
Druckschienen und noch mehr die Sperrschienen sind 
starker Abnutzung unterworfen, so daß ihre Anwendung 
einerseits an «ehr sorgsame Unterhaltung gebunden, 
andererseits die Wirkung nicht immer zuverlässig ist. 
Heiin Aufschneiden von Weichen können Beschädigungen 
von Druck- und Sperrschienen nicht ausbieilten. Die 
Druckschienen und Sperrschienen verhindern wohl ein 
Umstellen unter dem Zuge, gewahren jedoch nicht die 
Sicherheit, daß die Weiche nicht umgestellt winl nach 
unmittelbarer Haltstellung des Signals in der Fahrzeit 
zwischen Signal und Weiche. Dieselben bieten auch nicht 
die Sicherheit, daß das Gleis zw ischen Weichenzunge und 
Markierpfahl von Fahrzeugen frei ist. 

Die Beschwerden mit Fühl-, Druck- und Sperr- 
schienen bei der Unterhaltung und bei Ausführung iu 
irrOßeren Weichenbezirken haben die meisten Verwaltungen 
dahin geführt, Fahrstraßenverschluß mit elektrischer 
Blockierung zur Sichern»« der Weichen gegen nnzeitUres 
Umstellen anzuwenden. 

Hierbei ist zu beachten, daß die Blockierung der 
Weichen Oder der Weicheustisße in der Bedienungstellc 
-int i tiüdet, die Deblockierung entw eder im Stationsbureau, 
bezw. in einer zweiten Bedienurarstcllc oder selbsttätig 
mittelst eines Schienenkontaktes oder einer isolierten 
Schiene erfolgt, welche vom ersten Raderpaar des Zuges 
betätigt wird. 

Hei der ersten Einrichtung ist die vorzeitige Frei- 
irabe der Fahrstraße nicht ausgeschlossen; zweite Ein- 
richtung bedingt, daß der Schienenkontakt oder die 
isolierten Schienen mindestens eine Zuglange hinter der 
Weiche liegen. 

Eiue so große Distanz ist in Bahnhöfen und da, 
wo die Weichen viel zum Rangieren benutet werden, 
nicht anzuwenden. Kinzelne Verwaltungen schaffen sich 
Sicherheit dadurch, daß die Aufhebung des Fahrstraßen- 
Verschlusses erst vom letzten Wagen bewirkt wird, zu 
welchem Zwecke eine mit besonderem Hebel zn stellende 
Fühlschiene an der Weiche und ein SchienenkontAkt 
angewendet wird. 

Das Umstellen der Weiche wird erat nach Halt- 
stellung des Fahrsignals und Befahrung des Schienen- 
kontaktes sowie der Umstellung der Fühlschiene er- 
möglicht. Die Berührung des SchienenkontÄktes ge- 
schieht vom ersten Wagen; solange noch ein Rad auf 
der Fühlschiene steht, kann diese nicht bewegt werden. 
Die Kühlschiene wird bei einzelnen Verwaltungen durch 
eine isolierte Schiene ersetzt. 

Die Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen er- 
reichen die Versicherung dadurch, daß die Bewegung 
der Haudfalle des Weichenhebels unter normalen Uiu- 
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standen durch eine elektromairnctische Sperre verhindert 
wird. Ihireh Stroraerzeuj:um.' zur Sellien Zeit, als der 
A turn ff der Handfalle stuttriinl«-t, wird die elektro- 
nuurnetische Sperre trcUM. Ist zur Zeit eine Wat'en- 
achse auf einer i«olierten Schiene vi>r oder hinter der 
Weiche, dann w ird der Strom vtin der elektiowiairnetisclwil 
Sperre abgeleitet und wird die Handfalle nicht frei. 

Bei den Küniil. PrciilSisehcn Kiscnl.ahndircktionen 
ünden die Zeitversehlds^e von Zimmermann und Hncli- 
loh vielfach AntwendMHf; diese Hinrichtungen verhindern 
das Umstellen der Weichen w ithrcud einer peirissMi 
Zeit (30') nach Hinfahrt der ersten Achse. Beim An- 
halten des Zul'cs auf der Weiche wirken diese Hin- 
richtungen nicht: einzelne Verwaltnniren sprechen 4ch 
imrttnstig üIh i die tTnterhaltDUK der ZcitverxehlnMo aus. 

Schliiüfolu'erun-. 
Zur Sicherunsr der Zöge freien üDseitiffes 
l'instellcn von Weichen sind verschiedene Kin- 
richtungen im Gebrauche, welche sich bewährt 
haben und w ird insbesondere die Isolieruni.' einer 
Gleiaitreeke vor oder hinter der Weiche mehr 
als früher angewendet. 



Bericht 

aber die Beantwortungen <l»>r Prag« 

Gruppe VIII, Nr. 5. 
Kuppelung dea Vorsignals mit dem Hauptsignal. 

Bestehen Bedenken, ein Hauptsignal und das zu- 
Sfehöriffe Vorsipnal mit getrennten I/ntunpen zu bedienen, 
welche Gründe spreeheu geiren eine solche Anordnung? 

Künigl. Bayerisch« 1 



Die Beutwortuiii.' der rY.ii:c erfolute durch 40 Bahn* 
vei'waltuiiL'i'ii. In nachstehender Obomchl wurde der 
wesentliche Inhalt dieser Beantwortungen zu«animen- 
L'estellt. Hieraus ergiebt sieh nachstehendes: 

Zusammenstellung 

der Au Gerungen der VereiivsverwaltnjBjrn 
mr Frag. Gruppe VIII, Nr. f.. 



J> Name 

^ der Verwaltung 


Auszug »us der lleantwortung 
der Frage 5. 


1 ^iroW. BadU. he 


Erheblich* Bedenke« gegen die Trennung 
besteben nicht, fallt die beiden Stellvor- 
richtungen in entsprechende Abhängigkeit 
vi>n einander gebracht sind. Die nach- 
teiligen 1 -olgen bei eintretenden Draht- 
bruch >ind er» ahnt. Der Kuppelung wird 
der Vorzug gegeben. 



Name 
der Verwaltung 



•J Königl. Baverisehc 
Stastseiseritiibnen 



Ausiug aus der Beantwortung 
der Frage Nr. 5. 



Ks liesteben keine grundsätzlichen Be- 
denken irrten die Trennung. AU Naeh- 
teile ausfuhrt: Die Folgen des Draht 
brui ben, sowie der L'mnUnd. dali bei .(Je- 
fahr auf Verzug' Im .am Fahrt" stehende 
Hauptxignal nicht ohne weiteresauf .Halt" 
gestellt "werden kann. Der Kuppelung 
wird der Vorzug gegeben. 

t Heii-h.»eivnti.»h:i«m F.« bc.1eh.cn Bedenken de« Drahtbrucbes 
in Elsai-Lot bringen gegen die Trennung, Oer Kuppelung wird 
der Vorzug gegclicn. 



Lubcck-Bikbener 
Ew. Oes. 



5 Königl. Frcull. 
Militär- Eisenbahn 

« (Iridihcrzogl. Olilen 
burgische F.iscn- 



1'fSlzisebe 



S K. E. D. Altona 

»| K. E. D. Berti« 

10 K. F.. D 

11 K. K D. 

12 K. K. D. 

13 K. E. D. C*U 
M K. E. D. Danzig 

IT. K. E. I) Elberfeld 

Kl K. E. D. Erfurt 



IT C E D. Essen a. lt. 



K. F.. I» 
Frankfurt a M 



Hinweis auf die Veröffentlichungen im 
.«'cntralbhtt der BauTerwnltung* 1B0O, 
S. '.'14 und .Schubert, die Sicherqng*werke 
im Eisenbahnbetriebe", 1S95, S. 1 l-.'u. 1 13. 
Der Kuppelung wird der Vorzug gegeben 



Der Kuppelung wird der 



Ks bestellen keine Bedenken gegen die 
Prennung, vorausgesetzt, dal! die beiden 
Stellvorrichtungen in entsprechender Ab- 
hängigkeit von einander stehen. 

Der Kuppelung winl der Vorzug gegeben. 



(irundsitzliche Bedenken gegen die Tren- 
nung bestehen nicht. Nachteil durch 
Drahtbruch erwähnt Die Kuppelung wird 



Es 



keine Bedenken pegen die 
Trennung. 



teiligen Folgen des J 
Kuppelung wird der 



Vorzug 



Der 



Abhängigkeit der Stellvorrichtungen vor- 
ausgesetzt, tiestehen keine Bedenken gegen 
die Trennung. 

Ks bestehen Bedenken wegen der nach- 
teiligen Folgen des Drahtbruches. Die 
Kuppelung wipl vorgezogen. 

(«runde gegen die Trennung sind nicht 



Abhängigkeit der Stellvorrichtungen voi 
auigesetit, bestehen keir.e Bedenken gege 
die Trennung. Die Kuppelung wird toi 
gezogen. 

Wegen der Nachteile der Trennung bc 
DraiiUiruch wird der Kuppelung der Vor 
zug gegeben. 

K« besteht bei Trennung für d«n Wirter 
kein Zwang zum Ziehen des Vorsignal-, 

wird 



Nachteile der Trennung bei 
wird der Kuppelung der Vi 

u 
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»KIDS 

dar Verwaltung 


Auszug aus der Beantwortung 
der Frage 6. 


10 


K. B. D. Hall« a. S. 


Bei Trennung muH die Abhängigkeit be- 
stehen, daß das Haupt.signal Tor dem 
Vorsignal zu ziehen ist 


20 


K. E. D. Hannover 


Abhängigkeiten der Stellvorrichtungen 
vorausgesetzt, bestehen keine Bedenken 
gegen die Trennung, jedoch wird der 
Kuppelung der Vorzug gegeben. 


21 


K. R. D. Kattowita 


Es bestehen Bedenken wegen der nach- 
teiligen Folgen das Drahtbruches. Die 
Kuppelung wird vorgezogen. 


aa 


K. K. 1). Magdeburg 


Abhängigkeit der Stellvorrichtungen vor- 
ausgesetzt, bestehen keine Bedenken gegen 
die Trennung. Es werden Zugverzöge- 
rungen veranlaüt, wenn im Augenblick 
der Voruberfabrt das Vorsignal noch nicht 
gezogen, während das HäupUignsl auf 
Fahrt gestellt l»t; auch besteht zum Ziehen 
des ersteren für den Warter kein Zwang. 
Der Kuppelung wird der Vorzug gegeben 


M 


Kiscnbahndirektion 
zu Mainz 




24 


K. K. D. 
Munster L W. 


I>er Kuppelung wird der Verzag gegeben 


25 


K. E. Ü. Posen 


Getrennte Signalleitungen für beide 
Signale nicht verbunden. 


M 


K.E.D. St. Johann- 
S i iii r I ' r i 1 1 ■ k • ■ n 


Abhängigkeiten der Stellvorrichtungen 
vorausgesetzt, besteben keine Bedenken 
gegen die Trennung. 


27 


K, E. D. Stettin 


Bedenken gegen die Trennung bestehen 
nicht. Die KuDDelun? ist vorzuziehen da 
das Aufhaltfallen beider Signale bei 
Drahtbrueh leichter und sicherer erreicht 
wird. 


28 


Künigl. Sächsische 
Staats« benignen 


Der Trennung wird au» be(rieli*lien»t- 
lichen Rücksichten der Vorzug gegeben. 


29 


GroDherzogl. 
KisenUbndirrktiun 
Sebwerin i. M. 


Die Abhängigkeit beidei^ SteUvorrirh- 


30 


Kbnigl. WOrttem- 
bergi*chc Staats- 
e isenbahnen 


Bei Abhängigkeit beider Stellvorrich- 
tungen besteben keine Bedenken gegen 
di« Trennung. 


31 


Kaiser Ferdinands- 


Gegenseitige Abhängigkeit der beiden 
Signale vorausgesetzt, wird die Trennung 
aus betrieb>icherheitlichen GrOndcn vor- 
gezogen. 


92 


K K Eisenbahn- 
miniMerlum 


Gegenseitige Abhängigkeit der beiden 
Signale vorausgesetzt, bestehen keine 
Bedenken gegen die Trennung. 


33 

a 

34 


Ottarr. Nordwest- 
bahn nnd Sdd-Nord- 
dentsche 
Verbindungsbahn 




35 


Öst«rr.-Ung. 
Staatseisenbahn-Ge*. 


Ohne Beantwortung. Vorsignale bestehen 
nicht. 


36 




Bei Abhängigkeit beider Stellvorrich- 
tungen bestehen keine Bedenken gegen 
die Trennung. 









Name 


Auszug aus der Beantwortung 


d 


der Verwaltung 


der Frage 5. 


ai 


SzamooUlbahn 


Vorsignale »ind nicht vurhanden. 


38 


Künisrl. TJnff&rische 
SUatveiscnbabncn 


Vorsiirnale sind nicht vorhanden. 


:t9 




Es besteht das Bedenken, daß bei plötzlich 
auftretender Gefahr zum IlalUdellen des 
llauptsignals zwei Handlungen geschehen 
müssen. Der Lokomotivführer verliert 
das Zutrnuen zu dem Vorsignal, da es 
möglich ist, daß das Vorsignal W Um- 
stellung hat, wahrend das llauptsignal 
auf freie Fahrt steht 


40 


Ge* f.d. Betrieb von 
Niederlandischen 
Staatseisenbahnen 


Ks bestehen Bedenken. Der Warter ist 
nicht gezwungen, das Vorsignal auf Fahrt 
zu stellen. Bei plötzlich auftretender 
Gefahr sind zum Haltstellen des Haupt- 
signaU zwei Handlungen vorzunehmen, 
lu verschiedenen Fallen müssen zur Er- 
reichung sicherer Bedienung di« Bedenken 
fsllen gelassen werden. 



Unter der Voraussetzung, daß die »»'trennton Stell- 
vorriehtungen beider Signale derart in Abhängigkeit 
gebracht sind, daß das Vorsignal erst auf Fahrt gestellt 
«erden kann, nachdem das Haupt-signal in Fahrstellung 
gebracht worden ist, ferner, daß da« Vorsignal zuerst 
die Warnstellung wieder einnimmt, bevor das Haupt- 
signal in di« Haltstellung zurückgeht, haben 19 Ver- 
waltungen keine grundsätzlichen Bedenken, ein Haupt- 
signal und das zugehörige Vorsignal mit getrennten 
Leitungen zu bedienen, während 6 Verwaltungen Be- 
denkenausspreehen; 23 Verwaltungen geben der Kuppelung. 
2 der Trennung den Vorzug, die übrigen Antworten ent- 
halten hierüber keine bestimmten Angaben. 

Als Nachteile, die bei einer Trennung der beiden 
Signalleitungen zu erwarten sind, wurden aufgeführt: 

1. Es kann der Fall eintreten, daß bei Fahrstellumr 
beider Signale da.s Hauptsignal infolge Drahtbruches 
auf „Halt" füllt, wahrend das Vorsignal in Fahr- 
stellung bleibt. (Von 11 Verwaltungen angeführt. I 

2. Ks ist für den Stellwertnrtrtet kein Zwing nun 
Ziehen des Vorsiguals vurhanden. (Von 4 Ver- 
waltungen angeführt.) 

3. Im Falle eines rasch benötigten Haltstellens des auf 
Fallit stehenden Hauptsignals muß erst das Vorsignal 
auf Vorsicht gestellt werden, ehe ein Haltstellon des 
Hauptsiguals erfolgen kann. (Von 3 Verwaltungen 
angeführt.) 

4. Das Xaeheinanderstelleu der Signale veranlaßt ge- 
gebenen Falls unniitiee Zugvcrzogerungcü, wenn 
im Augenblick der Voriiberfabrt das Vorsignal noch 
nicht gezogen, wahrend das Hauptsignal schon auf 
freie Fahrt gestellt ist. (Von 1 Verwaltung angeführt.) 
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Schlußfolgerung. 
Ernstliche Bedenken gegen die getrennte 
Bedienung eines Hauptsignals und seines Vor- 
signals bestehen nicht; der gemeinsamen Be- 
dienung wird jedoch der weniger kostspieligen 
Hinrichtung, sowie der einfacheren Handhabung 
und des Umstände* wegen, daß bei dem Bruch 
einer der beiden getrennt geführten Leitungen 
möglicherweise das Hauptsignal „Halt", das Vor- 
signal „Fahrt" zeigen konnte, der Vorzug ge- 
treben. 



Bericht 



über die Beantwortiiniren der Frajre 
G nippt VIII, Nr. (i. 
Signalbeleuchtung. 

a) Welche Erfahrungen sind bisher mit den Signal- 
laternen für Flügel- und Vorsignale gemacht worden 
und zwar 

o) bei Petroleum, 

?) „ Spiritus, 

Ij „ Acetylenlicht, 

*) , elektrischem < i lühlicht/ 

b) Welche sonstigen Einrichtungen sind zur Kenn- 
zeichnung der Signalstellung bei Dunkelheit in Anwen- 



fiftwiUelun für im BtflM TOI Sied*rUodi«:hen 



Cher die Finge zu a. a) haben sieh 37 Ver- 
waltungen geäußert und zwar wortlich oder dem In- 
halte nach wie folgt: 

1. GnfitenogL Badische Staatseisenbahnen. Es 
liegen nur Erfahrungen Ober die Beleuchtung mit Pe- 
troleum vor. Dm sich von der .Sturmsicherheit der 
Nignallatemen zu überzeuget!, empfiehlt es sich, dieselben, 
ehe sie übernommen werden, vor dem Gebläse zu prüfen 
<wd dabei die Windstärke und Windgeschwindigkeit 
vorzuschreiben, denen die Laterne mit Licht standhalten 
muß. Für die Beleuchtung der Vorsignale sind größere 
Blenden und Reflektoren — 210 mm statt der bisherigen 
150 nun Durchmesser — . sowie Lampen mit tunlichst 
großen Rundbrennern und (ilaseyliudern eingeführt. 

2. und 3. Königl. Rayerische .Staatseisenbahnen, 
Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen verwenden aus- 
schließlich Petroleunilaternen. 

4. LObeck-Bücheiier Eisenbahn -(iesellschaft hat 
ausschließlich Petroleumlatenien in Verwendung, nur bei 
außergewöhnlich starken Stürmen ist es vorgekommen, 
daß Internen erloschen. 

5. Königl. Pre.iß. Militär-Eisenbahn hat nur Pe- 



6. Großherzogl. Oldenburgische Eisenbahndirektion. 
Nur Petrolenmbeleuchtung in Verwendung. Bei dichtem 
Nebel i<t eine stärkere Lichtquelle erwünscht. 

7. Pfälzische Eisenbahnen. Petroleumbeleuchtung 
hat sich bewährt. 

8. K. E. D. Altona. Die Liternen sind sämtlich 
für Petroleumbelcuchtung eingerichtet. 

9. K. E. D. Berlin. Das Petroleumlicht erweist 
sich bei Verwendung guter großer I^ampen mit Neu- 
silberreflektoren und reinem Petroleum als sehr brauch- 
bar .Signallieht, 

10. K. E. D. Breslau. Mit Petroleum siud gute 
Krf;ihrungen gemacht. 

11. K. E. D. Bromberg. Die in Anwendung 
stehenden Petroleumlampen gewahren bei sorgfältiger 
Reb&ndlling ein zufriedenstellendes .Signalbild. 

12. K. E. I). Cassel. Bei Anwendung gut ge- 
bauter und gut erhaltener Signallaterncn hat sich gutes 
amerikanisches Petroleum für die Signalbeleucbtung 
bewahrt. Russisches Petroleum ist wegen der starken 
Rußhildung weniger geeignet 

13. K. E. D. GOta. Petroleumlatenien mit Rund- 
bronnern und Cylindern sind sturmsicher und leuchten gut. 

14. K. E. D. Danzig. Petroleumbeleuchtung hat 
sich bewahrt. 

15. K. E. D. Elberfeld. Ausschließlich Petroleum- 
beleuchtung ist in Anwendung. Es dürfte zu orstreben 
sein, die Petroleumlampen, deren Lichtstarke außer- 
ordentlich schwankend und abhängig ist von der Güte 
lies Petroleums, der Instandhaltung der Lampen, Putzen 
der Dochte usw. durch eine andere beständigere Licht- 
quelle zu ersetzen. 

1«. K. E. D. Erfurt. Es wird ausschließlich 
Petroleum verwendet. Mangel hierbei sind nicht ein- 
getreten. Zur Verhütung des Einfrierens werden aus 
Kupferdrähten bestehende Vorrichtungen zum Vor- 
warmen des Petroleums benutzt. 

17. K. E. I). Krankfurt a. M. Im allgemeinen 
liegen gute Erfahrungen von Petroleumbelcuchtung vor. 
Die Laternen sind besonders konstruiert und müssen gut 
reingehalten werden. 

18. K. E. D. Halle a. S. Die Erleuchtung der 
Signale mit gutem Petroleum hat sich als ausreichend 
und sicher erwiesen. 

19. K. E. D. Hannover. Ausschliesslich Pe- 
troleum ist in Anwendung und bei gutem Petroleum ist 
das erzeugte Licht ausreichend. 

•20. K. E. D. Kattowitz. Bei tadelloser Beschaffen- 
heit des Petroleums, bei sorgfältiger Wartung und 
Anbringung der Lampen, sowie bei guten farbigen 
Gläsern entspricht die Petroleumbeleuchtung allen An- 
forderungen. 

21. K. E. D. Magdeburg. Das russische Petroleum 
eignet sich nicht zur Signalbeleuchtung, da die Dochte 
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leicht verkohleu und in der Nacht öfters gereinigt werden 
müssen, wenn die Lampen nicht erlöschen «ollen. 

22. König). Preußische und Großherzogl. Hessische 
Eisenbahndirektion Mainz hat nur Petroleumltcht. 

23. K. K. Ü. Münster i. W. Fetroleuinbelcuchtung 
hat sich gut bewährt, wenn auf saubere Instandhaltung 
der Laternen gehalten wird. 

24. U. 25. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken uml 
K. K. I). Stettin. Nur Petroleum wird verwendet. 

26. König). Sächsische Staatseiscnbahuen habeu 
bisher ausschließlich Petroleumlaternen mit Freilicht- 
brennern verwendet. Da die.se indessen nur eine ver- 
hältnismäßig geringe Lichtstärke (mit Reflektor etwa 
40 N. K.) besitzen, so wurden seit .luli 1899 Versuche 
mit Petroleumlaterncu angestellt, welche einen ganz kurzen, 
schwer zerbrechlichen Glawylinder haben. Diese Ver- 
suche haben zu einer tatemonkonfitruktion geführt, 
welche bei etwa 250 N. K. Lichtstarke die wünschens- 
werte Sicherheit gegen Verlöschen und Cylinderhruch 
bietet und sich im Hotriebe durchaus befriedigend ver- 
halten hat. 

24. Großherz.General-Eisenbahiidircktion Schwerin 
i. M. Petrolcunibeleuchtung hat sich im allgemeinen 
bewahrt. 

28. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. 
Die Erfahrungen mit Petroleum sind nicht ungünstig. 

29. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Petroleumbeleuchtnng hat sich bewahrt. 

30. K. K. Eisenbahnministerium. Petroleunibc- 
leuchtung hat sieh bei sorgfältiger Instandhaltung der 
Internen, namentlich der Reflektoren, gut bewahrt. 

31. u. 32. K. K. priv. österreichische Nordwestbahn 
und .Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Petroleumbc- 
leuchtung hat sich bei richtiger Bauart der Laternen, 
Reinhaltung der Laternen, Gläser und Lampencylindcr, 
sowie Verwendung von Rundbrenneni bisher gut und 
entsprechend verläßlich erwiesen. 

33. Priv. Österreichisch - Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft verwendet nur Petroleum. Gut be- 
währt haben sich die roten Signalgläser mit Drahtein- 
lagen. 

34. K. K. priv. Südbahn -Gesellschaft. Aus- 
schließlich wird Petroleum verwendet. 

35. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Die 
Signallateruen (System Siemens & HaL«ke) haben sich am 
besten bewahrt, und wird ausschließlich Petroleum 
benutzt. 

3C. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Petro- 
leum bewährt sieh in den Siguallatemen gut. 

37. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. Petroleum hat sich gut 
bewährt. 

Zu a. '<) Über die Beleuchtung mit Spiritus schreibt 
die K. E. D. Altona: Mit Spiritusglülüieht angestellte Ver- 



suche zur RüekwnrtKbeleuehtung der Signalflügel haben 
kein befriedigendes Ergebnis gehabt, da die Lampen im 
Winter leicht einfrieren. 

Zu a. 7) Über Acetylenlicht schreiben: 

1. Die Reichseisenbahnen in Elsaß -Lothringen, daß 
die Versuche zu keinem günstigen Ergebnis geführt haben. 

2. Die Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, daß 
die Versuche mit Acetylen-Signallaternen daran pescheitert 
sind, daß diese Laternen, für welche eine 18 standige 
Brennzeit gefordert wurde, in ihren Abmessungen zu groß 
ausgefallen sind. 

I) Elektrisches Glühlicht wird benutzt: 

1. Pfälzische Eisenbahnen. Für die Milchgla.ska.stcn- 
flügel der Wcgesignale, wo es sich bewährt hat. 

2. K. E. D. Frankfurt a. M. Für die Wegesignale 
auf Bahnhöfen mit elektrischer Beleuchtung. 

3. Königl. Württembergische Staatseisenbahueii. 
Auf einem Bahnhofe. 

4. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbalineu. Auf einem Bahnhofe; die 
Anlage ist wegen Anwendung von Kabeln sehr kost- 
spielig; für 16 Signale, wobei keine Einfahr- und Vor- 
signale, 40O0 M. 

Zu b. Ober sonstige Einrichtungen, welche zur 
Kennzeichnung der Signalstellung bei Dunkelheit in An- 
wendung sind, äußert sich: 

1. K. E. D. Altona. Versuche mit verschieden 
geformter Sternlicht- und rückwärtiger Beleuchtung der 
Flügel sind angestellt worden. 

Als bestes und zuverlässigstes Sternlicht haben 
sich Milchgla.sschcibeii mit einem Durchmesser von 
80—100 ram ergeben. Von der rückwärtigen Beleuch- 
tung der Flügel ist, weil eine zuverlässige Erkennbarkeit 
bei Entfernungen von 300 m und mehr, namentlich hei 
hellem Himmel, aufhört, Abstand genommen. 

Bei den vor oder in Bahnkrümmungeu aufgestellten 
Abschlußsigualeu, welche aus diesem Grunde erst kurz, 
vor dem Standort erkannt werden können, sind mit 
gutem Erfolge Frcsnel'sehe Linsen zur Verwendung ge- 
kommen, wodurch die Lichtstrahlen in der Richtung der 
Krümmung verteilt werden und die Sichtbarkeit des 
betreffenden Signals bedeutend verbessert worden ist. 

2. K. E. D. Berlin. Versuche mit unmittelbarer 
Beleuchtung der Signalflügel haben ungünstige Ergebnisse 
gezeitigt. 

3. K. E. D. Breslau. Die angestellten Versuche 
mit dem Kolb'schen Hohlspiegel haben sich nicht bewähr«. 

Schlußfolgerung. 
Zu a. Petroleumbeleuchtung wird überall 
fast ausschließlich angewendet; dicselbo gibt 
ein befriedigendes Resultat, wenn dem verwen- 
deten Petroleum angepaßte Laternen, Neusilber- 
Keflektoren und Rundbrenner mit Schiringlus 
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verwendet werden und gute Unterhaltung ge- 
pflogen wird. 

Da« Bedürfnis nach größerer Lichtstarke 
wird nur Vereinzelt ausgesprochen. 

Versuche in tt Spiritus- und Aeet v lenbeleuch- 
IllHg sind gescheitert. 

Elektrisches Lieht wird nur vereinzelt auf 
einigen elektrisch beleuchteten Bahnhöfen für 
Wege- und Ausfahrsiguale verwendet. 

Zu b. Ober sonstige Einrichtungen zur 
Kennzeichnung der Signalstelluog hei Dunkel- 
heit sind noch weitere Erfahrungen abzuwarten. 

Bericht 

über dra Beantwortungen <lt«r Frap* 

(j nippe VIH, Nr. V. 

Welche Frfahrungen liegen hinsichtlich d»-r Be- 
wahrung von Stellwerken vor, deren Betrieb geschieht: 
at mittelst elektrischen Stromes, 
b) mittelst Druckluft. 

e) mittelst Druckluft in Verbindung mit elektrischem 
Strom, 

d) mittelst Dmckwasser 
und unter welchen Verhältnissen wird deren Anwendung 
für vorteilhaft gehalten? 

Auf diese Frage wurden von 12 Verwaltungen 
auf Erfahrungen geklotzte Beantwortungen eingesandt: 

1. Konigl. Bayerische Staat.seiscnbahnen Zu a. 

Eine im S ner 18U7 von Siemens \ Halske 

erbaute elektrische Stellwerksanlage, welche 14 Weichen 
und 5 Signale umfaüt, erlitt anfangs im Betriebe 
Störungen, welche jedoch durch Verbesserungen und 
Kinzclkoiistruktioneu, wie auch durch geeignetere Hand- 
habung und Wartung spater aut ein normales Maß zu- 
rückgeführt wurden. 

Die Baukosten stellten sich um etwa 75% hoher 
wie diejenigen für eine das gleiche Programm erfüllende 
mechanische Anlage: auch wurden die Unterhaltungs- 
kosten der elektrischen Anlage wesentlich hoher wie 
die einer mechanischen. 

Seit November 189» ist eine 2. von .ludcl & Co. 
gebaute elektrische Stellwerksanlage mit 17 Weichen 
und 11 Signalen int Gebrauche. Diese Anlage zeigt 
gegenüber der vm erwähnten in verschiedener Beziehung 
wesentliche Verbesserungen und hat sich bisher gut be- 
wahrt. Es sind Gleisbesetzungsprüfer in Verbindung 
mit der Fahrst raßenauflüsung und den Wciclienhebeln 
in Anwendung, deren Betätigung zunächst durch frei | 



neben der Kahrschiene gelagerte Isolierbander erreicht 
wurde; diese geben im Betriebe zu Störungen Anlaß, 
so daß sie durch Schienenisolientngen ersetzt wurden. 
Die Betriebs- und Unterhaltungskosten sind von jenen 
der vorgenannten Anlage nicht weaeutlich verschieden. 

Beide Anlagen erfüllen das weitgehendste Programm 
und funktionieren trotz ihrer verwickelten Einrichtung zu- 
friedenstellend. 

Zu c. Ein elektro-pneumatisches Stellwerk mit 
10 Weichen und Signalen, von deP Wcstinghouse-Ge- 
sellschaft gebaut, war vom Sommer 1897 bis Herbst 1900 
im Betriebe und stellt, nachdem es wegen eines voll- 
ständigen Gleisumbaues beseitigt worden, seit No- 
vember 1901 wieder in Benutzung. Die Einrichtung 
hat bisher zuverlässig gearbeitet. Es wird jedoch be- 
merkt, daß mit den angewendeten Konstruktionen nicht 
alle Bedingungen, welche sonst an Weichen- und Signal- 
Stellwerke gestellt werden, zu erfüllen sind. Die Unter- 
haltungskosten stellen sieh nicht wesentlich verschieden 
von denjenigen der elektrischen Anlagen; die Betriebs- 
kosten sind zufolge der kleinen Versuchsanlage etwas 
hoher. 

2. K. K. D. Berlin. Zu a. Ein neueres elektrisches 
Stellwerk ist erst seit kurzer Zeit im Betriebe, so daß 
sieh ein abschließendes Urteil noch nicht abgeben laßt. 

Geeignet erscheinen elektrische Stellwerke, wo eine 
häutige Hebelbedienung nfltig ist und die Vereinigung 
der Weichen eines größeren Bezirks, besonders bei 
großer Weiehenentfernnng, vorteilhaft ist. 

!». K. E. I). Breslau. Zu a. Seit 1900 ist ein von 
Siemens ,v Halske hergestelltes elektrisches Stellwerk 
mit 27 Weichen und 6 Signalen im Betriebe. 

Nach der Inbetriebnahme stellte sich bald die Not- 
wendigkeit heraus, für die Reinigung der Motoren und 
Antriebvorriebt ungen einen besonderen Mechaniker ein- 
zustellen; seit dies geschehen, funktioniert die Anlage gut. 

Als Vorteile der elektrischen Stellwerke werden 
bezeichnet: Die Bedienung der Weichen und Signale 
erfolgt ohne jede körperliche Anstrengung und mit der 
größten Leichtigkeit: daher können auch unverhältnis- 
mäßig weit abliegende Weichen mit einbezogen werden. 
Hierdurch entsteht Ersparnis an Bedienungspersonal. 

Betricbstorungen, die auf das Reißen von Draht- 
/.(Igen oderEinfriereii solcher zurückzuführen sind, kommen 
bei elektrischen Anlagen nicht vor. 

4. K. E. D. Uoln. Zu d. Fin vorhanden gewesenes 
mit Druck wasser betriebenes Stellwerk ist inzwischen 
wieder beseitigt worden, da es unzuverlässig arbeitete 
und zu Zugverspiit ungen Anlaß gab, wenn nach Öfterer 
Umstellung von Weichen beim Verschieben das Druck- 
wasser aufgebraucht war nnd nicht schnell genug durch 
Pumpen ersetzt werden konnte. 
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5. K. E. D. Danzig. Zu a. Es ist nur ei 
trisch betriebenes Stellwerk vorhanden, welches sich 
bewahrt hat. 

6. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Zu a. Seit 
2 Jahren find 2 elektrische Stellwerke im Betrieb, die 
den Strom aus Akkumulatoren erhalten. Bei aufmerksamer 
Bedienun.tr und guter Unterhaltung der Weichen bewährt 
sich die Anlage gut. Die Antriebvorrichtungen der 
Weichen erfordern durchaus gute Entwässerung. 

Die Anwendung wird für Bezirke, in denen eine 
große Anzahl von Weichen und Signalen bedient werden 
muß, für vorteilhaft gehalten. 

7. Königl. Sächsische Staatsciscnbahnen. Zu a. 
Seit 1898 ist ein elektrisches Stellwerk im Betrieb, 
welches sieh, abgesehen von kleinen Störungen, bewahrt 



Die Vorteile der elektrisch betriebenen Anlage 
gegenüber denjenigen mit mechanischer Transmission sind 
bisher nicht so groß erschienen, daß Verhältnisse an- 
gegeben werden könnten, für welche erstere vor letzterer 
durchaus den Vorzug verdienten. 

8. Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. 
Zu a. Auf dem Verschubbahnhofe Untertürkheim sind 
S elektrische .Stellwerke mit zusammen 140 Weichen, 
:t2 Signalen und 2 Wcgschranken seit 5 Jahren im 
Betriebe. Die mit diesen Anlagen gemachten Erfahrungen 
sind günstig, die Stellwerke haben sich bewahrt. 

Als Vorzüge der elektrischen Anlagen werden an- 
geführt: Die Betriebsicherheit ist, insbesondere wegen 
des zur Anwendung gebrachten Signalkuppclstromkreises 
und des Kontrollstromes eine größere, die Bedienung 
der Apparate ist wesentlich leichter, als bei den mecha- 
nischen Anlagen. Bei größeren Stellwerken kann, da 
die Anforderungen an die körperliche Leistungsfähigkeit 
der Warter kleiner wird, die Stellwerke kürzer werden 
und die Geschwindigkeit der Bedienung vermehrt wird, 
an Wärtern gespart werden. 

Infolgedessen gleichen sich die höheren Anlage- 
kosten elektrischer Stellwerke gegenüber denjenigen 
mit mechanischer Einrichtung durch niedrigere Betriebs- 
kosten mehr oder weniger buk. 

!). K. K. priv. Kaiser Kerdinands-Nordbahn. 
Zu a. Umfangreiche elektrische Weichen- und Signal- 
Sichcrungsanlagcn sind im Betrieb, eine seit 1895, eine 
seit IS!)!». Die mit diesen gemachten Erfahrungen sind 
befriedigend. 

Auf größeren Bahnhöfen, woselbst der erforderliche 
elektrische Strom zur Verfügung »teilt, auf Bahnhöfen 
mit dichtem Verkehr und ausgedehnten Stellbezirken 
wird die Verwendung-elektrischer Stellwerkseinriehtungen 
empfohlen. 

10. K.K.Eisenbahn-Ministerium. Zu a. Elektrisch 
betriebene Stellwerke haben sich gut bewährt. 
Als Vorteile werden bezeichnet: 



Leichtere Bedienung und größere Sicherheit wie 
bei mechanischen Einrichtungen. 

Selbst bei großen Entfernungen geschieht die 
Stellung der Weichen und Signale stets mit gleicher 
Genauigkeit, die wirklich erfolgte Umstellung und etwa 
vorhandene Gebrechen werden am Stellwerke sofort 
erkennbar. Die Freigabe eines Signals ist nur bei 
völlig ordnungsmäßigem Zustande der zugehörigen 
Weichen möglich. 

Elektrische Stellwerke eignen sieh besonders für 
größere verkehrsreiche Stationen. 

Für kleinere Stationen erscheint deren Anwendung 
mit Rücksicht auf die Beschaffung der notwendigen 
Betriebskraft noch nicht praktisch durchführbar. 

11. Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. Zu a. 
Es ist nur ein elektrisches Stellwerk seit einem 
Jahre im Betriebe, w elches bisher verläßlich funktioniert 
hat. Der elektrische Strom wird durch Akkumulatoren 
geliefert, die durch eine mittelst Benzinmotor betriebene 
Dynamomaschine gefüllt werden. Anlage und Betrieb 
stellen sieh ziemlich teuer. 

Die Anwendung elektrischer Stellwerkseinrichtungen 
wird da für besonders vorteilhaft gehalten, wo elektrischer 
Strom vorhanden und nicht durch eine allein diesem 
Zwecke dienende besondere Anlage erzeugt werden 
muß, und wo entfernt liegende Weichen, namentlich 
aber sehr weit abliegende Signale bedient werden müssen. 

12. Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. Zu b. Für die Bedienung 
von 4 Schranken wird Druckluft mit aus Amerika be- 
zogenen Apparaten verwendet. 

Die mit diesen gemachten Erfahrungen sind nicht 
günstig, da es sehr schwierig ist, gute Dichtung der 
Bewegungs- und Steuerorgane zu erhalten. 

Schlußfolgerung, 
aj Weichen- und Signal-Stellwerke, welche 
mittelst elektrischen Stromes betrieben werden, 
sind bei 11 Verwaltungen, zum Teil seit eiuer 
Heihe von Jahren, in Verwendung. Aus den über 
diese Anlagen abgegebenen Urteilen ist zu ent- 
nehmen, daß diese Stellwerke bei sorgfältiger 
Unterhaltung, gut wirksamer Entwässerung der 
Antriebvorrichtungen und aufmerksamer Bedie- 
nung zuverlässig arbeiten und sich vollkommen 
bew ähren. Von einer Verwaltung wird als Vor- 
zug der elektrischen Stellwerke besonders her- 
vorgehoben, daß sie wegen des in Anwendung 
gebrachten Signalkuppclstromes und desKontroll- 
stromes größere Betriebsicherheit bieten, wie 
die mechanischen Anlagen; die wirklich erfolgte 
Umstellung der Signale und Weichen und irgend 
welche tiebrechen der Anlage werden im Stell- 
werke sofort erkennbar; selbst bei großen Ent- 
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fernungen geschieht dieStellung «ler Weichen und 
Signale mit der gleichen Genauigkeit; die Frei- 
gabe eines Signals ist nur bei völlig ordnungs- 
mäßigem Zustande der zagehörigen Weichen 
möglich. 

Als weilerer Vorzug wird angeführt, daß 
Bctriebstörungen, die bei mechanischen Anlagen 
durch dn< Heißen oder Einfrieren von Draht- 
lei tu ngen entstanden, bei elektrischen St eil Werks- 
anlagen nicht vorkommen könnten und daß die 
Bedienung der Weichen und Signale ohne ge- 
ringste körperliehe Anstrengung des Personals 
bewirkt werde. Daraus ergehe sich die Möglich- 
keit, bei größeren Anlagen mit geringerem Be- 
dienungspersonal auszukommen; die Stellwerke 
würden kürzer und an die körperliche Leistungs- 
fähigkeit der bedienenden Beamten würden eben 
nur ganz geringe Ansprüche gestellt. 

Von mehreren Seiten wird allerdings betont, 
daß sich die llerstellungs- und die Betriebskosten 
der elektrischen Stellwerke bisher noch wesent- 
lich höher gestellt bitten, wie diejenigen 
mechanischer Anlagen; daher empfehle sich die 
Ausführung elektrischer Anlagen jedenfalls nur 
dort, wo größere elektrische Kraftquellen für Be- 
leuchtungszwecke usw.. aus denen die Betricbs- 
kraft entnommen weiden könne, ohnehin vor- 
handen seien. Wenn dies der Fall, könnten auf 
Bahnhöfen mit dichtem Verkehre und mit aus- 
gedehnten Stellwerksbezirken die größeren Her- 
st eil ungs- und Betriebskost en durch die geringeren 
Bedieuuiigskosten wohl zum Teil ausgeglichen 
werden. 

Wo der elektrische Strom für Stcllwerks- 
zwecke besonders erzeugt werden muß, und für 
kleinere Anlagen, erscheinen zur Zeit elektrische 
Stellwerke nicht empfehlenswert. 

b) Druckluft allein für Weichen und Signal- 
werke wird von keiner Verwaltung gebraucht; eine 
Verwaltung verwendet zur Bedienung von vier 
Wegschranken Druckluft, urteilt aber über diese 
Apparate ungünstig und bezeichnet es besonders 
als schwierig, gute Dichtung der Bewegung«- 
und Steuerorgane zu erhalten. 

c) Kin Stellwerk mit lOWeichen und 3 Sig- 
nalen, welches mittelst Druckluft in Verbindung 
mit elektrischem Strom betrieben wird, haben die 
Königl. Bayerischen Staatseisenbahuen vom 
Sommer 1807 bis Herbst 1ÖO0 und, nachdem es 
wegen Glcisumbaues beseitigt worden, seit No- 
vember 1901 wieder in Benutzung und hat die* 
Stellwerk bisher zuverlässig gearbeitet. Mit 
den angewendeten Konstruktionen sind jedoch j 
die Anforderungen, welche sonst an Signal- und 



Weichenstellwerke gestellt werden, nicht in 
vollem Maße zu erfüllen. 

d) Ein mit Druckwasser betriebenes Stell- 
werk war im Bezirke der K. E. D. Cöln im Ge- 
brauch. Dasselbe arbeitete unzuverlässig und 
wurde deshalb beseitigt. 



Bericht 

(liier die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VIII, Kr. 8. 
Streckenblock. 

Welche neueren Erfahrungen liegen über die ver- 
schiedenen Strecken -Blockeinrichtungen, insbesondere 
über die selbsttätigen Blockeinrichtungen vor? 

H>rkhter<tittU>r: Königl. Euenbahndirektion zu Erfurt 

Fragebeantwortungen sind von 34 Verwaltungen 
eingegangen : 

1. firoßhcrzogl. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
der Einführung von Streckenblockeinrichtungen wird 
z- Zt. erst begonnen; Erfahrungen liegen daher nicht vor. 

2. Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. Das 
4 fchlrigc Streckenblocksystem von Siemens & Halske ist 
in Anwendung. Neuere Erfahrungen liegen nicht vor. 

Selbsttätige Streckenblocks sind nicht in An- 
wendung. 

3. Reichseisenbahnen in Klsaß-I/ithringen. Das 
4 fchlrigc Blocksystem von Siemens & Halske mit mecha- 
nischen Einrichtungen der Maschinenfabrik Bruchsal ist 
in Anwendung. 

Die Ausfahrtsignale haben elektrische Haltfall-Vor- 
riclitungen. die in der Weise wirken, daß die Ausfahrt- 
signale selbsttätig in die Haltstellung zurückgehen, so- 
bald die letzte Achse des Zuges eine hinter dem Signal 
befindliche isolierte Schienenstrecke verlassen hat. In 
Verbindung mit den Hebeln oder Kurbeln der Ausfahrt- 
signale stehen mechanisch wirkende Wiederholungsperren, 
welche nur eine einmalige Bedienung des Stellhcbels 
zulassen und welche zu ihrer Auslösung der Betätigung 
des eignen Blockfeldes sowie der Freigabe durch den 
Block der benachbarten Blockstelle bedürfen. 

Die Einfahrtsignalbebd auf Blockendstationen so- 
wie diejenigen der Bloeksignale auf Durehgangsblock- 
stationen sind mit elektrischen Druckknopfsperren ver- 
sehen. Diese verhindern das Niederdrücken der Bloek- 
tasten und somit die Freigabe der rflckliegendcn Block- 
strecke so lange, bis durch Befahren eines 550 — 600 m 
hinter dem Signale liegenden Schienenkontakts die Aus- 
Ii- im- • . folgt ist, I >.. -,■ Ausli *ung find« I nur dai n 
statt, wenn der Kontakt wahrend der Fahrtstellung des 
Signals betätigt wird. 

Diese Einrichtungen haben sich gut bewahrt. 
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4. Köuigl. MÜttar-Tgwmhahn. Streckenblock-Ein- 
richtungen sind nicht vorhanden. 

Eine vereinzelt eingebaute Kontakt- Vorrichtung, 
durch deren Schluß beziehungsweise Öffnung «Ins be- 
treffende Flügelsignal betätigt wird, hat nur zeitweise 
leidlieh funktioniert 

5. Pfälzische Eisenbahnen. Einrichtungen, durch 
welche der Zug für seine Deckung nach erfolgter Be- 
setzung der Strecke und für die spätere Freigabe der- 
selUen mitwirkt, haben sieh bis jetzt bewährt. 

& K. E. 1). Altona. Neuere Erfahrungen bezüg- 
lich der vei-sehiedeneu vorhandenen Blockeinrichtungen 
Hegen nicht, vor. 

Selbsttätige Blocks sind hier nicht vorhanden. 

7. K. E. D. Berlin. Das 4feldrigc Blocksystem 
von Siemens und Halske mit Auslosung der Druckkuopf- 
sperre durch Sehienendurchbiegungskontakt hat sieh be- 
währt bezw. vorteilhaft erwiesen. Selbsttätige Block- 
einrichtungen sind nicht vorhanden. 

8. K. Et. l>. Breslau. Das 2feldrige Blocksystem 
ist in Anwendung. Dabei ist die Auwendung von 2 Lei- 
tungen zu empfehlen, da bei Verwendung nur eines 
Drahts bei gleichzeitigem Wecken und Blocken häufig 
Störungen eintreten. 

Das 4 fehlrige Blocksystem und selbsttätige Block- 
einricht innren sinil nicht vorhanden. 

9. K. E. D. Bromberg. Das 4 fehlrige Blocksystem 
hat sich bewährt. SchienendurchbiegTingskontakte an 
isolierten Schienen, welche selbsttätig mitwirken, sind 
nur bei Fahrstraßensichcrungcn in Anwendung und haben 
sieh hierbei gleichfalls bewährt. 

10. K. E. D. Cassel. Das 2 fehlrige Blocksystem 
von Siemens it Halske ist in Anwendung und hat sieh 
für Strecken mit nicht zu «lichter Zugfolge bewährt. 

Empfohlen wird für Strecken mit sehr dichter 
Zugfolge das 4fcldrigc System und für alle Streckcn- 
bliK-kcinrichtuiigeu die elektrische Druckknoplauslosung 
unter Mitwirkung des Zuges, 

11. K. E. D. Cöln. Neuere Erfahrungen über die 
im Gebrauch stehenden Stmkcublockeiurichtungen nach 
Bauart Siemens & Halske. sowie .Tadel, liegen nicht vor; 
beide Systeme haben sieh gut bewährt. 

Selbsttätige Blocks sind nicht in Anwendung. 

12. K. E. D. Danzig. Das zweifehlrigc Block- 
system von Siemens & Halske ist in Anwendung, dasselbe 
bat sieh bewährt. 

13. K. K. D. Elberfeld. Die in Gebrauch be- 
findlichen Streckeiiblockeinrichtnngen nach System 
Siemens & Halske haben sieh bewahrt. Vereinzelt 
sind diese Einrichtungen mit Tastern in Verbindung ge- 
bracht, vermittelst welcher die Eutbloikung des rück- 
wärts liegenden Signals von der Mitwirkung des Zuges 
abhängig gemacht wird. 



Bei den vorhandenen Einrichtungen besteht die 
Möglichkeit, daß zwei Züge aus demselben Gleise eines 
Bahnhofes unter Stehenlassen des Ausfahrtsignals auf Frei 
in eine Blockstrecke eingelassen werden können; hierdurch 
sind wiederholt tatsächlich Zuggefährduugen entstanden. 
Es wird empfohlen, die Signaltlngel, wenigstens die der 
Ausfahrtsignalc für das durchgehende Gleis mit Ein- 
richtungen zu versehen, mittelst welcher die Killgel durch 
den Zug auf Halt geworfen werden, damit der sonst 
fehlende Zwang zur Bedienung des Anfangsblockfcldes 
herbeigeführt wird. 

14. K. E. D. Erfurt, Neuere Erfahrungen liegen 
nicht vor. Selbsttätige Blocks sind nicht vorhanden. 

15. K. E. I). Essen. Die Siemens & Halskesehe 
zwei- und vierfcldrige Blockeinrichtung ist im Gebrauch. 
Beide haben sieh bewährt; letztere ist bei dichter Zug- 
folge vorzuziehen. 

Über selbsttätige Blocks liegen Erfahrungen 
nicht vor. 

16. K. E. D. Prankfurt a. M. Die zwei- und 
vierfcldrige Form der Streekenblockierung sind im Ge- 
brauch. Beide haben sieh bewährt, neuere Erfahrungen 
liegen nicht vor. 

An einzelnen Punkten sind Einrichtungen vor- 
handen, bei welchen der Zug durch Schienenkontakt die 
Bedienung des Blockfeldes und diu Freigabe der lilck- 
liegemlcn Blockstrecke bewirkt; die Einrichtungen sind 
derart, daß das erste Bad des Zuges den Kontakt be- 
! tätigt. Anstände haben die Einrichtungen bisher nicht 
ergeben. 

1". K. E. D. Hannover. Bei den Streckenblock- 
Einrichtungen sind durchgehende Hebelsperren für die 
selbsttätige Festlegung der von Fahrt auf Halt gelegten 
Ausfahrtsignale zur Anwendung gekommen. 

Auf zwei Stationen einer sehr frequenten Strecke 
sind außerdem die Ausfahrtsignalc mit selbsttätigen 
' Aufhaltfall- Vorrichtungen ausgerüstet, welche durch den 
I ausfahrenden Zug betätigt werden. 

18. K. E. D. Kattowitz. Die bewährten Streekeu- 
i blockapparate von Siemens * Halske sind im Gebrauch. 

Selbsttätige Bloekcinrichtuiigen sind nicht im 
Gebrauch. 

19. K. E. D. Magdeburg. Wie vorstehend bei 1H. 

20. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken, Der vier- 
feldrigcn Form wird vor der zweifeldrigen der Vorzug 
gegeben, weil das bei ersterer bedingte Vonneiden dem 
vorliegenden Wärter nicht jiur vom Herannahen des 
Zuges Kenntnis gibt, sondern auch davon, daß der 
rückliegende Wärter sein Signal wirklich bedient hat. 

Seit einem Jahre ist zur Vervollständigung dieser 
Einrichtung die elektrische Druckkuopfsperre mit Kon- 
takt als Sicherung gegen vorzeitige Streekenfreigabe in 
Annendung; diese hat sich bewährt. 
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21. K. K. I). Stettin. Für weniger dicht belegte 
Strecken hat sich «las zweifcldrigc Blocksyslem als aus- 
reichend crwicsim; für Strecken mit «lichtem Verkehr 
ist das vierfeldrige System vorzuziehen. 

Uei beiden Formen erscheint nach den vor- 
liegenden Erfahrungen notwendig, die Kuthlockung def 
Strecke rückwärts nicht ausschließlich von dem Willen 
un«l der Überlegung de* Blockwirten«, sondern auch 
von der Mitwirkung des Ziii.cs abhängig zu machen. 
Die bisher hervorgetretenen Bcdcukcti gegen diese Mit- 
wirkung sind gegenstandslos gcwonlen, weil zuverlässige 
Schienen •StromschlietSer, die nur durch den Zug be- 
tätigt «erden können, jetzt in einfacher Form her- 
gestellt werden. 

22. Konigl. Sächsische Staat-eiscnbahnen. All- 
gemein ist das Siemens sehe Rl.icksy*tem in Anwendung, 
welches teilweise durch elektrische Flügelkuppidung 
und Sehieiienkontaktc, «lie eine Mitwirkung «les Zuges 
auf «lie Signalisicrung bezwecken, vervollständigt ist. 

Die schon früher hei der Bahnhofsblockung nach 
Sieinens'schetn System in Verbindung gebrachten Zu- 
slimmungskontaktc haben sieh liei «1er ausgedehnten 
Anwendung, die sie gefunden haben, durchaus bewilhrt. 

Selbsttätige Blmkcinrichttingcn sind nicht im 
(iebrauch. 

23. Gmßhcrzogl. (teilend - Kiseubahndiri'ktiou 
Schwerin i. M. Für «lie Zugfolge kommen auf zwei- 
gleisigen und eingleisigen Stntken nur Blockanlagen des 
einfachen, bekannten Systi'ms in Betracht, ohne Vor- 
mcldcfcldcr. 

Wo letztere vorhaixl« Ii wan n, sind sie in Fortfall 
gebracht worden, weil die Streckcnblockung Tfür die 
Zugfolge) mit Vonneldefeldern den ÜbclMand aufweist, 
«laß bei nicht regelreelUer Bedienung der Hinrichtung 
« in Blockposten von dem anderen daran gehindert wird, 
sein Signal hinter dem in die vorliegende Blockstrecke 
eingefahrenen Zhl' zu bloeken. Ks wird dadurch u. A. 
möglich gemacht, daß zwei ZfiL*e in eine Blockstrecke 
gelangen. 

Die auf eingleisigen Strecken «ler Großhcrzogl. 

General • ESeanbahndurektiiiu Schwerin i. M. seit drei 
Jahren in Benutzung befindlichen Blockeinrichtungen 
für Folge- und für Gcgeuzügo haben sich bewahrt. 
Das Blocksystem ist von Siemens & Halske. Mit 
«Icmselben wird «lie Sicherung «ler Zugfalirt<Mi auf ein- 
gleisigen Strecken bezüglich aller Anforderungen erzielt. 

Zu einer solchen Blockanlage geboren stets nur 
zwei Leitungen; bei Streekeiddocks ist die zweite die 
Verbindungsleitung der Streckenblocks untereinander. 
AN Streckenblocks finden die bekannten einfachen 
Streckenblock werke für «lie Zugfolge Verwendung. 
Ohne irgendwelche Schaltungsänderung können 
jederzeit beliebig viele Streckenblock« hinzu- 
gefügt werden. 



Selbsttätige Blockeiiiricht iiiigen sind nicht vor- 
handen. 

•24. Kftuigl. Württembergische Staatseiseobahuen. 
Die elektrischen Blockcinriehtungen von Siemens & Halsk«' 
und .K)«lel «v Co. sind in Anwendung. Mit sämtlichen 
Austahrtsignaleii sind Haltfall -Vorrichtungen von Sie- 
mens ,v Halske. mit den Hinfahrt- und Blocksignalen 
elektrische Dtuekknopfspei ren , welche durch den Zug 
betätigt wcnlcn, verbunilen. Die mit den bestehenden 
Kiurichtungen gemachten Erfahrungen sind durchaus gute. 

25. K. K. priv. Kaiser Fcnlinands-Nordbahn. Aus- 
schließlich Blockwerke von Siemens ,v Halske sind im 
Gebrauch: diese stehen mit (isolierten) ausgeschalteiien 
Schienen, Relais und Gleichstrom-Hinrichtungen in Ver- 
bindung, welche zur Verhinderung einer vorzeitigen 
Blockierung des Signals dienen. 

Diese Hinrichtungen bewahren sich. 

Selbsttätige Blockeiiiricht ungen sind nicht vor- 
banden. 

•JB. K. K. Kisenhahnministeriuni. Nur «las Block- 
systen von Siemens \ Halske steht in Anwendung, 
welches sjcl) bewährt. 

27. u. -.'8. K. K. priv. Österreichische Nordwestbahn 
und Süd-Nonbleutsi he Verbindungsbahn. Blockeinrieh- 
tungen sind noch nicht eingeführt. 

29. Priv. Österreichisch- Ungarische Staatseiaen- 
bthn-Gesellsehaft. Das Bloeksystcm von Siemens ä Halske 
mit isolierten Schienen wird verwendet Durch den Kin- 
tluß letzterer erfolgt die Freigabe der Signale und zwar 
erat dann, wenn das letzte Räderpaar des die isolierte 
Schiene liefahrendcn Zuges die letztere verlassen hat. 

Diese Einrichtungen haben sich gut bewährt. 

30. K. K. priv. Büdbahn-Gesellschaft. Das Bloek- 
systcm von Siemens .v. Halske ist in Auwendung, in 
Verbindung mit Schienenkontakten aus isuliertcn Schienen, 
mittel«! WOicber der fahrende Zug auf die Blocklic- 
dienung einwirkt, derart, «laß «lie Blockierung eines 
Signals und die dadurch erfolgende Freigabe des rück- 
wärtigen Signals erst dann möglich wird, wenn der Zug 
den in «ler Fahniehtung liegenden Schiencnkontak« voll- 
ständig passiert hat. 

Diese im Prinzip«- vollkoinmciic Hinrichtung ist 
bisher aus der unvollkommen«'!! Isolierung der Schienen 
und aus der Verwendung von Battcricstromcn hervor- 
gehenden Störungen unterworfen und erfordert eine 
weitere zur sicheren Wirkung notwendige Ausbildung 
der DauerstrOme. In der zweigleisigen Strecke Muni- 
Kcresztur-Kanizsa besteht seit Juni 1899 eine automa- 
tische Blockanlage, System Neumatin, welche sich bisher 
gut bcwiihrte. 

Beschreibung dieser Hinrichtung Hndet sich in der 
elektrotechnischen Zeitschrift, Jahrgang 1901, Heft 10. 

31. Szamostalei Kisenliahn. Stm-kenbloekwcrkc 
sind nicht vorhandeu. 

II 
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32. König!. Ungarische Staatseiseiibahnen. Es stehen lierte Schienen, Durehbiegungskontakte). Die 
nurStrecJrcnblockeinrichturigen, System Siemens AHalske, , mit derartigen Einrichtungen gemachten Er- 
in Verwendung; diese bewähren sieh seit vielen Jahren fuhrungen sind fast Oberall durchaus günstig 



sehr gut. 

Selbsttätige Bloekeinriclv 



sind nicht, vor- 



33. Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. Wie vor- 
stehend bei 31. 

34. Gesellschaft liir den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staaatseisenbahnen. Bei neueren Aidai.Mii 
wird allgemein die Blockeinrichtunc mit Vormclduiig 
eingeführt. 

Selbsttätige Illockeinrichtungen sind nicht vor- 



gewesen. 



Schlußfolgerung. 

Bei 2» von 34 Verwaltungen, welche die Frage 
beantwortet haben, sind elektrische Strecken- 
blockeinrichtungen von Siemens & lialskc in Ver- 
wendung: in den Bezirken von 4 Verwaltungen 
sind Streckenblocks Oberhaupt noch nicht vor- 
handen. 

Nach den auf Erfahrungen gegründeten 
Urteilen der grollen Mehrzahl der Verwaltungen 
haben sieh die Siemens & Halske sehen Ein- 
richtungen, sowohl in der 2feldrigen wie in der 
4l'eldrigen Form ( Vormeldeblock), durchaus be- 
wahrt. Die entere Form wird fUr Strecken 
mit geringerem Zugverkehr als ausreichend be- 
zeichnet, im übriiren aber von verschiedenen 
Seiten, namentlich für Strecken mit dichterem 
Zugverkehr, der 4feldrigen Forin der Vorzug 
gegeben. Eine größere Zahl von Verwaltungen 
halt für nötig, die Blockhedienung durch die 
Wärter von der Mitwirkung durch die ver- 
kehrenden Züge abhängig zu machen. Daher 
sind bereits vielfach die A usfahrsiirnale mit Auf- 
haltfall-Vorrichtunireti ausgerüstet, die durch 
das Befahlen isolierter Schienen und Kontakte 



Eine selbsttätige Streckenblockeinrich- 
tung im engeren Sinne (System Neumann) hat 
nur eine Verwaltung, die K. K. priv. Sudbahn- 
Gesellschaft in Benutzung, und zwar auf ihrer 
Strecke Mura — Keresztur — Kanizsa, seit 1S99. 
Diese soll sich gut bewahrt haben. 

Bei dieser Einrichtung befinden sich im 
Kuhezustande des Systems die Ausfahr- und 
Kiufahrsignale in Haltstellung, die Strecken- 
bloeksU'nale in Fahrstcllnng. Vom fahrenden 
Zuge werden mittelst Schienenkoutakten durch 
Batteriestrom in Fahrt stehende Signale in Halt- 
stellung, durch magnetelektrischen Wechselstrom 
(Induktor) in llnltstelluntr befindliche Signale 
(indem auf die Signale wirkende Gewichte aus- 
gelöst werden) in Fahrstellung gebracht. 

Insofern die Gewichte, wenn sie abgelaufen 
sind, durch Menschenkraft wieder aufgezogen 
1 werden müssen, ist auch dies System als voll- 
kommen selbsttätig nicht zu bezeichnen. 



betätigt werden; eben 



d in größerer Anzahl 



Bericht 

(Iber die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VIII, Nr. ». 



Einfahrsignale, in besonderen Füllen Ausfall r- 
signaleohne Haltfall Vorrichtung, ferner St recken- 
bl ocksignale mit elektrischen Druckknopfsperren 
( Bloeksperrcn) versehen worden, welche das 
Niederdrücken der Blocktasten und somit die 
Freigabe der rückliegenden Blockstrecke solange 
verhindern, bis der vortlbei gefahrene Zug die 
letztere völlig verlassen hat. Diese Auslösung 
geschieht durch Befahren von Kontakten (iso- 



(Vwgl. Vrigt GrujiiK,' VIII, Nr. 11 und Qnppa II, Nr. M 
iti-r Fnigelieaiitwortoogi-a Ton 1893 . 

\. Welche Erfahrungen liegen vor Uber die An- 
wendung des Fernsprechers oder anderer Vorrichtungen 
zur Verständigung zwischen den Stationen und dem 
, Strecken- oder Zugbeglcitungspersonal? 
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B. Welche Einrichtungen haben sich bewahrt zur 
Verständigung zwischen dem den Vcrschubdionst, insbe- 
KODdere an Abliufanlagen, leitenden Beamten und 

1. dem Lokomotivführer, 

2. dem Weichenstellerpersonal hinsichtlich der Bezeich- 
nung des (Heises, in welches ein ablaufender Wagen 
geleitet worden soll? 

Berichterstatter K. K. EispabahoniiiiUteriun 

Zu A. Diese Frage wurde von 36 Verwaltungen 
beantwortet: 

Bei 7 Verwaltungen bestehen derartige Ein- | 
rirhtangen nicht oder es liegen abschließende Erfahrunsren 
hierüber noch nicht vor. 

Die übrigen 29 Verwaltungen sprechen sieh üln-r 
die mit den Fernsprech-Einriehtungcn gemachten Er- 
fahrungen übereinstimmend sehr günstig aus; einzelne 
derselben erblicken in dem Vorhandensein solcher Ein- 
richtungen behufs Verständigung zwischen den Stutionen 
und dem Strecken- oder Zugpcrsonale ein wesentliches 
Mittel zur Forderung der Sicherheit des Betriebes und 
ziehen nie den Morse- Sehreibapparaten vor, weil zu 
ihrer Bedienung besondere Kenntnisse nicht erforder- 
lich sind. 

Insbesondere bemerken: 

1. Königl. Bayerische Staalseisenbahnen. Zur 
Verständigung zwischen den Stationen und dem St recken- 
otier Zuglwgleitungspersonal wurden im Laufe der letzten 
lo Jahre die Schneitaigstrecken auf 2500 km Länge 
mit rund l.">00 Telephonappuraten ausgerüstet. Hierbei 
ist die einfache Siliciumbronzedraht-Leitung an eigenem, 
von den Tclegraphenleitunuen durch den Bahnkörper 
getrenntem Gestänge in einer durchschnittlichen Höhe 
von 4 Meter Ober Flanie an ltcsonders gekennzeichneten 
Isolierglocken gespannt, damit tunlichst von jedem 
Punkte der freien Strecke aus im Bedarfsfälle, z. B. 
bei Unfällen, größeren Bauten usw. mittelst einge- 
hängter tragbarer Telephone gesprochen werden kann. 

Telephon-Apparate befinden sich außer in den 
Stationen, bei den Bahnwärtern, Schrankenwärtern und 
Dlockwartcrn auch in freistehenden Buden, wenn der 
Abstand zwischen zwei Wärterposten größer als 2,5 km ist. 
Eine Beschreibung der Anlage findet sich im Heft 37 
und 3« der Bayerischen Verkehrshefte, Monat Januar 
und Februar, Jahrgang 1002. 

Die Streckentelephone werden verwendet: 
a) zum Ansagen und Absagen von Sonderzügen. 
b| zum Geben des (iefahrsignales oder zur Veran- 
lassung eines raschen Eingreifens der Wärter, z. B. 
beim Entlaufen von Wagen usw., 
c) zu Meldungen der Wärter über plötzliche Erkrankung, 
Uber Schienenbrüche, Steckenbleiben von Fuhrwerken 
au Wegübergängen, Schneeverwehungen, Eintritt 



von Hochwasser, Ober Sehadenfeuer, Unfälle und 
Störungen an Streckenblocks usw., 
d) zur Auskunfterteilung über die Fahrt von Drai- 
sinen und fiollwagen, 

el zu Mitteilungen der Stationen unter sich Ober 
güterdienstliche Angelegenheiten usw., 

I I zur täglichen Angabe der Normalzeit an die Wärter. 

Wesentliche Dienste leisteten z. B. die Telephone 
bei den anläßlich der Hochwasser-Katastrophen im 
Jahre 1900 eingetretenen Bahnunterbrechungen. 

Die Streckcntclephone können nach den bisherigen 
Erfahrungen als äußerst vorteilhaft für den Betrieb 
der Eisenbahnen bezeichnet werden. 

2. RcichscLscnbahncn in Elsaß-Lothringen. Die 
selbsttätigen Hülfssignaleinriehtungen der Läutewerke 
werden durch Fernsprecher ersetzt, weil mit erste- 
reu nur wenige bestimmte Signale übertragen werden 
können, eine Verständigung zwischen der Station und 
der freien Strecke aber ausgeschlossen ist. 

3. Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. Fern- 
sprecher zur Verständigung zwischen den Stationen und 
Streiken- tsjer Zugbegleitungspersonal sind seit Jahres- 
frist auf der Linie Lübeck— Büchen angelegt. Auf den 
Übrigen Strecken sind Hulfsapparate (von Siemens & 
llalske) im Gebrauch, w elche aus Taster und Galvanoskop 
bestehen, in den Zügen mitgeführt werden und in den 
Wärterbuden in die Telegiaphenleitung eingeschaltet 
werden können. Mit den Holfsapparaten kann nur nach, 
nicht aber von den Stationen gesprochen werden. Daß 
die angerufene Station verstanden hat, ist aus der Be- 
wegung der Galvanoskopnadel zu ersehen. Die Ein- 
richtung auf der Lübeck-Büchener Strecke ist die voll- 
kommenere, jedoch hat sich auch die Verwendung des 
Hülfsapparates im ganzen gut bewährt. 

4. K. E. D. Altona. Zur Verständigung zwischen 
den Stationen und dem Strecken- oder Zugbegleitpersonal 
dienen sowohl Fernsprecher als Morseapparate, die in 
sogenannten Hülfsstationen untergebracht sind. Die 
Morseapparate sind jedoch in den letzten Jahren mehr 
und mehr durch Fernsprecher ersetzt worden, weil die 
Handhabung der letzteren eine einfachere ist und keine 
besondere Vorbildung erfordert. 

Die Hülfsstationen sind gewöhnliche, mit einem 
Streckenw Urter besetzte Wärterbuden und derart zwischen 
deh einzelnen Stationen verteilt, daß von jedem Funkte 
der Strecke eine derselben ohne großen Zeitverlust 
erreicht werden kann. Je nach Bedeutung der Strecke 
sind die Entfernungen zwischen den einzelnen Stationen 
und Hülfsstationen kürzer oder länger. 

Über Lage und Ausrüstung der Hülfsstationen 
ist das Personal durch Anhang zu den Fahrplan Vor- 
schriften unterrichtet, auch ist jede Hülfsstation in 
deutlich sichtbarer Weise durch die in großen Buch- 



Digitized by Google 



VIII. tt. \>r»Mn<lijjungs-KlDrichtung«n. 



402 



stallen mit roter Farbe auf weißem Grunde hergestellte 

Bezeichnung »H. st." gekeameieb.net, 

- Die Einrichtung der Hülf.vstationen hat sieh so 
bewahrt, daß zahlreichen Wärtern, wclehe durch be- 
sondere Aufmerksamkeit und ungesäumte Benach- 
richtigung der nächsten Station zur Beseitigung von 
Bctricbsgcfährdungcu beigetragen haben, Belohnungen 
gewahrt werden konnten. Die Mitführuug von Morse- 
oder Fernsprechapparaten in den Zügen ist dadurch ent- 
behrlich geworden. 

5. K. K. priv. Aus.sivr-Teplity.ei hisinUlin-Gesell- 
sehaft. Hierseits steht bereits seit dem Jahre 1891 das 
Mierotelephon in ausgiebiger Weise in bewltlnter Ver- 
wendung und zwar als Verständiglingsmittel zwischen den 
Stationen nnd den Stn-ckenwäehtern, sowie den Stationen 
und den Ausfahr-Weiehenw ächtern bezw. Stellworks- 
wftrtcrn. 

Mit Schluß des Jahres 1900 waren 194 Telephon- 
Stationen eingeschaltet, wozu 57 Telephonlinien einge- 
richtet sind. 

Diese Art der Verständigung hat sieh auf das 
beste bewithrt. Wahrend bis zum .lahre 1899 für die 
tek'phonisehe Verständigung stets ein iM-sonderer Draht 
auf eigenem Gestänge in Anspmch genommen wurde, 
sind seit dem Jahre 1900 Versuche mit Microtelephoncn. 
welche mit Glockcnsignaleinriehtungen für Induktion- 
slrombetrieb verbunden sind, gemacht worden. Hierbei 
wird ilie für die Abtrabe der Glockensignalc bestimmte 
Leitung auch fllr die telephonische Verständigung, und 
zwar sowohl zweier Naehbarstationen als auch zur 
teleiihonisehen Verständigung mit den Wächtern benutzt. 

Diese versuchsweise Einführung weist gleichfalls 
das günstigste Ergebnis auf. 

«. K. K. priv. Kaiser Ferdiuands-Nordbahn. Für 
die Einrichtung des Zugmcltledienstcs stehen Fernsprecher 
mit gutem Erfolge in Anwendung. 

Fortschaffbare Telegraphen-Apparate, welche auch 
auf offener Strecke und an beliebigen Punkten au eine 
Morselinie angeschaltet werden können, kommen nur 
in jenen besonderen Füllen in Anwendung, in welchen 
die Möglichkeit gewahrt w erden soll, von jedem Punkte 
der Hahn mit den Stationen eine Verständigung zu er- 
möglichen, 

Obligon* besieht auf den Linien der Kaiser Ferdi- 
nands-NonllHihn bei jedem Glockensigualposten die Vor- 
richtung/, daß mit den anschließenden Stationen eine 
Verständigung auf der Glockcnsigiiallinie mittels Monte- 
Zeichen ermöglicht ist. 

7.U.8. K.K. priv. Österreichische Nordw eslbahu und 
Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. Stabile Fernsprech- 
verbindungen zwischen den Stationen und dem Strecken- 
personale bestehen nur zum Zwecke der Ausführung des 
Zugmeldedienstes, Die hierzu verwendetet! Anschalt- 
telephone (System Beehtold) haben sich gut bewahrt. 



Der Zugraeldedienst wird mittelst dieser Telephone 
anstandslos abgewickelt. Bei außerordentlichen Ereig- 
nissen dienen zur Verständigung zwischen den Stationen 
und der Strecke mobile Ansehalttelephone, System Gat- 
tinger, welche sich gut bewährt halben. 

9. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländi- 
schen Staatseisenbahnen. Die Fernsprecher zwischen 
Stettens- und Streckenblockpersonal, sowie zwischen 
Mationsposteu untereinander sind allgemein eingeführt; 
die Fernspreeher sind von großer Bedeutung für den 
regelmäßigen Verkehr. 

Telegraphen-Apparate werden für den Station*- 
dienst nicht mehr angewendet. 

Zu B. Diese Frage wurde von 29 Verwaltungen 
wie folgt beantwortet: 

1. < Iroßherzogl. Badisehe Staatseisenbahnen. Zur 
Verständigung des Lokomotivpersonales beim Versehuh- 
dienst auf den Ablaufrücken dienen zwei Arten Verschub- 
signale : 

Die erste Art besteht aus einem 10m hohen Mast, 
der am Scheitel des Rückens aufgestellt ist und einen 
um eine wagrechte Achse senkrecht zur Gleisachsc dreh- 
baren Arm trägt. Die wagreebte Stellung des Armes 
bedeutet ..Halt", die lotrechte „Zurück" und die schiefe 
„langsam". Bei Nacht ist der Ann beleuchtet. Längs 
lies Gleises sind Glocken aufgestellt, die bei jeder Ände- 
rung der Stellung des Annes einen Schlag geben und 
so den l^okomotivführer aufmerksam machen. 

Bedient wird das Signal durch den Wagenau- 
schreiber auf dem A blaut rücken. 

Die zweite Art besteht in Latenten oder Trommeln 
auf 2.5 m hohen Pfosten, die in Abständen von 150 m 
längs des Rflckenglcises aufgestellt sind; durch schwarze 
Streifen auf den Milchglasscheiben der Laternen werden 
die gleichen Signale wie bei dem Mastsigual gegeben; 
bei jeder Drehung der Laternen oder Trommeln ertönt 
ein Glocketisignal. Bedient wird auch dieses Signal vom 
Rucken aus. Die zweite Art verdient den Vorzug, da 
die Signale auch bei Nebel leicht sichtbar sind. 

Den Stellwerkwärtern wird die Nummer des Gleises, 
in welches der Wagen ablaufen soll, durch Aufschrift 
auf die Wagenbuffer angegeben. Am Stellwork ist ein 
elektrischer Scheinwerfer angebracht, durch den die ent- 
gegenlaufenden Wagen längere Zeit stark beleuchtet 
wenlen. 

Zur Verständigung der Stellwerkswärter über den 
Beginn, die Beendigung und etwaigen Unterbrechungen 
lies Vcrschubgeschäftcs dienen KUngelwerke, die vom 
Rücken aus bedient wenlen. 

2. Konigl. Bayerische Staatseisenbahnen, a) Zwi- 
schen dem Verschnbleiter und dem Lokomotivführer bei 
der Ablaufanlage der Station Oberkotzau hat sich seit etwa 
2 Jahren die in Abständen von 100 m erfolgte Auf- 
stellung von laut tönenden Läutewerken bewährt, mittelst 
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welcher durch Induktoren verschiedene Zeichen gegeben 
werden können. 

b) Zwischen dem Verschublciter und dem Wcichcn- 
stellcrpersonal. 

u) In mehreren Vcrscliuhhahnhöl'cn mit Weichenstell- 
werken wurden vorteilhaft sog. Glcisuhrcn verwendet. 
Im'i welchen auf mechanischem oder elektrischen Wege 
ein Zeiger zu der gewünschten Oleisnummer gedreht wird. 

P) In .Station Oherkotzau, woselbst die W eichen 
noch nicht in ein Stellwerk vereinigt sind, weiden sog. 
Zifferseheibcu an die Buffer der ablaufenden Wagen 
gehängt. 

Näheres hierüber ist in der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn Verw altungen, Jahrg. I9(H> Nr. 78, 
.Seite 1181 enthalten. Die Einrichtung hat sich bisher 
gut bewahrt. 

8. Reichseisenbahiien in Elsaß- I»thringen. Die 
Verständigung zwischen dem den Versehuhdienst leitenden 
Beamten (Rangiermeister) einerseits und dem l»komotiv- 
führer und Weichensteller, sowie Breiiisschuhlcgcrpcrsonal 
andererseits Ober den Ablaut' der Wagen geschieht auf 
unseren Ilahnhnfen außer durch die nach derSignalonlnung 
vorgeschriebenen Versehub- und sonstigen .Signale wie folgt : 

1. mündlich durch Zuruf; 

2. hei größerer Entfernung der Bediensteten von ein- 
ander durch Hornsignale, welche von jedem in 
Betracht kommenden Ponten zu wiederholen sind; 

t. durch Beschreiben der vorderen Bufferscheibe 
oder Kopfwand des ablaufenden Wagens mit der 
.Nummer des (Heises, in welches der Wagen geleitet 
werden soll: such das Beschreiben der hinteren 
ButTerscheibc oder Kopfwand mit der Nummer des 
Gleises für deu nächsten ablaufenden Wagen oder 
Zugteil Ist im Gebrauch; 

4 auf den Ablaufköpfeu des Bahnhofs Strasburg wird 
der I»koniotivführer durch ein vom Rangiermeister 
bedientes .Spiegelsignal zum Zurückdrückeu oder 
Anhalten der mit der Maschine verbundenen Wagen- 
abtei lang veranlaßt; 

5. auf mehreren größeren Verschubbaliiihöfen ist zwischen 
Rangiermeister und Weichenstellerpersonal schrift- 
liche Verständigung eingeführt. Der Rangiermeister 
sehreibt vor dem Zerlegen des Zuges die Gleise, 
auf welche die einzelnen Wagengruppen ablaufen 
stillen, in ein Buch ein und fertigt beim Aufschreiben 
so viele Abdrücke mittelst Kopierpapier, als Weichen- 
steller beim Ablaufen beteiligt sind. Vorstehende 
Einrichtungen halien sieh im allgemeinen gut bewährt. 
4. Lübeck-Buchener Eisenbahn-Gesellschaft. Die 

Verständigung erfolgt: a) mit dem Ix)komotivführer 

durch die in der Signal - Ordnung vorgeschriebenen 

Versehubsignalc. 

In der Nähe des Scheitelpunktes ist, dem Auszieh- 

gleise zugekehrt, eine Laterne aufgestellt, welche auf 



zwei Seiten durch schwarz gestrichene Bleehscheiben 
geblendet ist. Von den beiden anderen Seiten ist die 
eine mit einer gewöhnlichen Glasscheibe versehen, während 
die andere vor einer durch Blechseheibe gedeckten 
Milchglasseheibe, durch Ausschneiden aus der ersteren, 
ein grosses H zeigt. Ist dem Lokomotivführer das H 
der Interne zugewandt, so bedeutet dies „Halt", das 
dem FQbrer zugekehrte volle Liebt bedeutet „Fahrt". 
Vor dem Beginn des Versehiebens oder, wenn dasselbe 
unterbrochen wenlen soll, zeigt die Ijtterne „Halt - , 
während des Andrücken» zeigt dieselbe andauernd volles 
weißes Licht. Die Verwendung farbigen Lichtes verbot 
sich wegen der am Auszichgleisc entlang führenden 
freien Bahn. Die Stellung der Interne erfolgt seitens 
des Vcrschublcitcrs durch einen kleinen llebel, welcher 
sich mit dem, weiter unten zu besprechenden elektrischen 
Gleismelder in der am Scheitel des Ablaufgleises ge- 
legenen Bude befindet. Bei starkem Nebel kommen Horu- 
Mgnale zur Anwendung. 

b) Die Verständigung zwischen dem Verschobleiter 
am Ablaufberge und dem Weiehenstellerpersonal erfolgt 
ausschließlich auf elektrischem Wege durch den bereits 
erwähnten Gleismelder System Siemens & Halske. Zu 
demselben gehören der Gebe-Apparat am Ablaufberge 
und je ein Empfang-Apparat in den für die Weichen- 
stellung benutzten zwei Stellwerken. 

Im Stellwerk II, welches nur die Weichen einer 
Gleisgruppe zu bedienen hat, sind an der Nummerscheibe 
die für dies Stellwerk nicht in Betracht kommenden 
Nummern abgeblendet, während in Stellwerk I, weil von 
dort die Zugangsweicheri für alle Gleisgmppen bedient 
werden, alle Nummern, wie auf der Numnierscheibe des 
Gebe- Apparates, vorhanden sind. In diesem Stellwerk 
beiluden sich stets zwei Weichensteller. Der eine be- 
obachtet die Nummerscheibe. ruft die gemeldete Nummer 
dem zweiten Weichensteller zu und stellt die Weichen, 



nachdem 



Lauf der Wagen beobachtende zweite 



Weichensteller ihm die Nummer der umzustellenden Weiche 
nach Freiwerden derselben zugerufen hat. 

Am Gebe-Apparat und in den Stellwerken befinden 
sieh Wecker und Druckknöpfc zur Betätigung der 
ersteren. Der Beginn des Versehiebens wird durch ein 
zweimaliges Drücken, etwaige Störungen, welche ein so- 
fortiges Unterbrechen der Verschubarbeit bedingen, werden 
durch sechsmaliges Drückeu (Gefahrsignal) angezeigt. 

Der Gleismelder hat sich in einer annähernd drei- 
jährigen Betriebszeit tadellos bewährt. 

5. Großherzogl. Oldcnburgische Eisenbahndirektion. 
Bei einer Ablaufanlage ist ein elektrischer Gleismelder 
System Siemens ,t Malske im Gebrauch und hat sich 
bewährt. 

6. K. E. D. Altona. a) Zur Verständigung 
zwischen dem den Verschubdieiist leitenden Beamten 
1 und dem I/)komotivführei- dienen lediglich dio im Ab- 
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schnitte IX der Signalordnung vorgeschriebenen »Signale 
mit der Muudpfeife und dem Ann. Hornsignale werden 
hierzu nicht verwendet. Diese Art der Verstand «ung 
hat im allgemeinen ausgereicht; besondere Einrichtungen 
anderer Art bestellen nicht. 

b) Zur Verständigung mit dem Weichensteller- 
personal werden auf einem Bahnhofe ohne Ablauf- 
anlagen Uornsignale angewendet. Den Glcisnummern 
entsprechend sind für jedes Gleis eine bestimmte An- 
zahl Töne vorgeschrieben. Diese Einrichtung hat sich 
gut bewahrt. 

Auf Ablaufanlagen mit Wciehenstellwerken 
haben sieh automatische Gleisanzeiger (Gleismelder) und 
ItanirieH Ablauf-)! Jsten als brauchbar erwiesen. Letztere 
enthalten die Glcisltezciehnungen nach der Reihenfolge 
der ablaufenden Wagen oder Wagengruppen und werden 
dem StellwerkwSrter übergeben. Sie können aber 
nur da benutzt werden, wo vor Beginn des Versehieben* 
genügend Zeit zu ihrer Aufstellung ist. 

Wo auf Auflaufanlagen die Weichen mit der Hand 
bedient werden, erfolgt die Bezeichnung der GleLs- 
nummern durch Aufschreiben derselben auf die Wagcn- 
bufTcr. 

7. K. E. I). Berlin. Bei Ablaufgleiscn gibt der 
Leiter des Verschiebcdieustos an den I/okomotivfflhrer 
die ilbliehen VcrschielK'signalo mittelst Pfeife oder Horn 
und Aniibeweguugcn. Vennittelung der Befehle durch 
ein festes, zwei Stellungen zeigendes Signal flndet auf 
einem Bahnhof statt. Zur Verständigung der Auflauf- 
stelle mit dem Weichensteller haben sich der lauttönende 
Fernsprecher, die Rangiertrommel, mechanische und 
elektrische Gleismelder bewährt. 

8. K. E. D. Breslau, a) Die angestellten Ver- 
elekrrischen Glocken, mit Dampfpfeifen bei 

ron Preßluft und ferner mit einer laut- 
tönenden Sehiffsirenc haben sieh nicht bewahrt und 
können nicht empfohlen werden. 

DasSignal zur Inbetriebsetzung der Dnicklokoinotive 
wild dem Lokomotivführer durch Fahrstellung des auf 
dem Scheitel des Ablaufberges befindlichen einarmigen 
Flügelsignals gegeben. 

b) Zur Verständigung zwischen dem den Ver- 
scliuhdienst leitenden Beamten (Rangiermeister) und dem 
Weichenstellerpci-sonal (Stellwerkwärter) werden an 
Ablaufbergen lauttöuende Fernsprecher mit Sprech-, 
Hör- und Anrufvorriehtungen uuter Verwendung großer 
Schalltrichter (Hauart Siemens «v Halske) verwendet, die 
sich auf dem Rangierbahnhof Brockau äußerst zuver- 
lässig und praktisch erwiesen haben. 

Die durch Verwendung dieser Apparate erzielten 
Vorteile bestellen der Hauptsache nach darin, daß 
nicht allein das Beschreiben der Buffer und Stirnwände 
der Wagen mit den Gleisnummern, sondern auch der 
Zurufposten bei Tag und Nacht in Wegfall 



Der entere Umstand ist von um so größerer Bedeutung, 
als durch das Aaschreiben der Zahlen auf die Buffer 
und Stirnwände während der Bewegung der Wagen 
eine stete Gefahr für den Anschreibenden entsteht und 
überdies bei ungünstigem Wetter (Regen, Tau und 
Schneetreiben) die Zahlen undeutlich erscheinen, was 
Falschlänfer veranlaßt. Es ist jetzt nur nötig, die 
Gleisnummern als Anhalt für den Rangiermeister sofort 
nach Einfahrt des Güterzuges auf Grund der Begleit- 
papiere neben der Hezettelung au die Längsw&nde der 
Wagen anzuschreiben und die Drucklokomotive kann 
ihre Arbeit beginnen. 

Zu einer Ablaufanlage ist ein Fernsprecher 
erforderlich, der am zweckmäßigsten in einer kleinen 
Holzhude nnf dem Scheitel des Ablaufberges und ein 
/.weiter, der im Stellwerkgebttude aufgestellt wird. 

Beide Fernsprecher sind außerdem noch mit je 
einer lauttönenden Weckerglocke mit kräftiger Laut- 
wirkung versehen. 

Die Verschubarbeiter, welchen das Auflegen der 
Bremsschuhe übertragen ist. erhalten Glockcnsignalc von 
dem Stellwerkwärter durch Fußkontakte. Bei größeren 
Entfernungen zwischen den Stellwerken und Ablauf- 
rücken sind Schienendun hbiegnngskontakte, die von den 
abgelaufenen Wagen betätigt Werden und mit einem 
Klingelwerk im Stellwerk verbunden sind, vorhanden. 
Dieselben werden nur bei Dunkelheit und Nebel ein- 
geschaltet. 

9. K. E D. Brombery. Die Verständigung erfolgt: 

a) durch die in der Signal-Ordnung vorgeschriebenen 
Signale; 

b) durch Zuruf. 

10. K. E. D. Cassel. Zur Verständigung zwischen 
dem den Verschubdienst, besonders an Ablaufgleisen, 
leitenden Beamten und: 

a) dem I»komotivfflhrer dienen Verschubsignale mit der 
Mundpfeife, dem Horn, mit der Hand oder der Laterne; 

l>) dem Weichenstellerpersonal werden die Gleise, in 
welche Wagen geleitet werden sollen, durch Rangier- 
uhren bezeichnet. 
Beide Einrichtungen bewähren sieh. 

11. K. E. D. Cflln. a) Die Verständigung zwischen 
l^okomotivftlhrer und Rangiermeisterbeim Verschiebedienst 
über Ablaufberge wird durch einen Verschubarbeiter — 
sogenannten Signalgeber - vermittelt, welcher die von 
dem Rangiermeister gegebenen Signale aufzunehmen und 
an den Lokomotivführer weiter zu geben hat. 

Diese Einrichtung, welche auf den Bahnhöfen 
Cöhi-Gereon und Deutzerfeld besteht, hat sich gut 
bewährt und für die sichere Ausführung des Verschub- 
dienstes als ausreichend erwiesen. 

b) Die Nummern der Gleise, in welche die vom 
Kangierberge ablaufenden Wagen geleitet werden sollen, 
werden vom Rangiermeister auf der vorderen Kopfwand 
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oder einem Buffer des ablaufenden Wagens in deutlicher 
Kreideaufschrift vermerkt und vom Weichensteller bei 
Annäherung des Wapens abgelesen. 

Bei Dunkelheit oder trClber Witterung werden die 
Gleisnummern außerdem vom Verschnbpersonal und von 
Weichensteller zu Weichensteller abgerufen. Auch diese 
Einrichtung hat sich bis jetzt bewahrt und als aus- 
reichend erwiesen. 

Am Fuße iles Rmgierberges befindet sich ferner 
;iuf verschiedenen Bahnhöfen ein durch eine elektrische 
(ilühlampe erleuchteter Scheinwerfer in Anwendung, 
welcher es dem daselbst aufgestellten Weichensteller ennttg- 
licht, auch bei trüber oder unsichtiger Witterung die 
auf den ablaufenden Wagen vermerkten Gleisnummern 
sieher zu erkennen. 

Derselbe hat sieh gleichfalls bewahrt. 

12. K. K. D. Elberfeld, a) Durch die in der Signal- 
( Inlnung vorgeschriebenen Signale. 

b) Teils durch Zurufen und Aufschreiben der 
Gleisnummern an die Stirnseite der betreffenden Wagen, 
teils durch Horusigiiale. 

In letzter Zeit wurden auf einigen Bahnhöfen mit 
Ablaufbergen elektrische Gleisanzeiger nach Art der 
Hotelapparate verw endet. Durch Bedienung der Kontakt- 
knöpfe durch den Rangiermeister wild der Stellwerk- 
warter durch Ertönen des Weckers und Sichtbarw erden 
der Fallklappe mit der Gleisnummer davon benachrichtigt, 
in welches Gleis die Wagen laufen sollen. 

Die Hinrichtungen haben sich bisher gut Itcwährt. 

18. K. E. D. Erfurt. Zur Verständigung zw ischen 
dem den Versehubdienst leitenden Iteamten und 

a) dem I/>komotivfuhrer genügen im allgemeinen die 
durch die Signalordming vorgeschriebenen Verschub- 
signale, im besonderen Falle mündliche Anweisung; 

b) dem Weiehenstellcrpcrsonal dient die Zeichensprache 
in Form von Arm- und Handbewegungen, bei un- 
günstigen Witterungsverhaltnissen Zuruf. 

In neuerer Zeit sind mit gutem Erfolge lauttönende 
Fernsprecher zur Anwendung gekommen. Auf einem 
größeren Bahnhofe mit lebhaftem Versehubdienst hat sich 
ein elektrischer Gleismelder zwischen dem Standort 
des Rangiermeisters und zwei am Versehubdienst beteiligten 
Weichenstellerpostcn mit zahlreichen Vcrschubgleisen wah- 
rend eines Zeitraumes von etwa 15. Jahren gut bewahrt. 
Der Rangiermeister giebt dem Weiehenstellerposten durch 
je eine liosondcrc FalLschcibc das zu befahrende Gleis 
an. Auf der Fallscheibo ist die Stellung der zu bo- 
fahreuden Weichen vermerkt. Nach Einstellung der 
Weichen erstattet jeder Weichensteller dem Rangiermeister 
hiervon durch eine für alle Gleise seines Hc/.irks gemein- 
same Fallscheibe Meldung. 

14. K. K. D. Essen a. R. a) In einigen Bahnhöfen 
sind auf dem Rücken der Ablaufberge Vorsehubsignale 
aufgestellt, welche von dem das Ablaufen leitenden 



Beamten auf Fahrt gestellt werden. In den einzelnen 
Wcichenstellerbezirken und am Platze des leitenden 
Beamten befinden sieh Druckknöpfe, mit deren Hilfe es 
möglieh ist, das Fahrsignal durch Drücken eines Knopfes 
elektrisch auf Halt zu stellen und gleichzeitig drei längs 
des abzudrückenden Zuges aufgestellte Läutewerke aus- 
zulösen. Der I/Okomotivftihrer erhalt dadurch neben 
dem sichtbaren auch ein hörbare« Haltsignal. Die Ein- 
richtung hat sich bewithrt. 

bl Auf den meisten großen Sammelbahnhöfen des 
Bezirkes wird die Kummer des G leises, in welches der 
Wagen ablaufen soll, mit Kreide auf einen der vorderen 
Butler geschrieben. Auf einzelnen Stationen wird außer- 
dem nwh das Gleis, in welches der nächste Wagen 
laufen soll, auf die hintere Wand des vorherlaufenden 
Wagens angeschrieben. Bei Nebel werden im Bedarfs- 
falle Rufposten so aufgestellt, daß es ihnen möglich ist, 
die aufgeschrieltenen Gleisnummern rechtzeitig dem zu- 
gehörigen Stellwerkwarter zuzurufen. Diese Einrichtung 
hat sich bewahrt. Zurufe sind auch bei Nebelwetter 
nicht erforderlich, wenn die einzelnen Weicheiuusammen- 
ziehungen so angelegt sind, daß der Stellwerkwarter 
12—15 m vor der ersten Weiche seines Bezirks auf- 
gestellt ist 

Auf einem Bahnhofe ist ein Ablaufberg mit den 
zugehörigen Stellwerken durch Siemens'sche I^antsprecher 
verbunden, mit welchen die Gleisnummern der ablaufen- 
den Wagen vorgemeldet werden. Da bei raschem Ab- 
drücken zwischen Berg und Stellwerken 2—4 Wagen- 
abteilungen im Laufen sind, die Gleisnummer aber je 
bei Beginn des Abrollens vorgemeldot wird, so muß der 
Weichensteller unter Umstanden 4 Nummern im Ge- 
dächtnis behalten. Dies giebt zu Fehllaufern Veran- 
lassung und hat bald zur Folge, daß das Ablaufgeschftft 
derart verlangsamt wird, daß höchstens 2 Wagenab- 
teilungen gleichzeitig am Rollen sind. 

Das elektrische Stöpselungsverfahren von Othe- 
graven, darin bestehend, daß die betreffende Gleis- 
nummer auf dem Ablaufberge gestöpselt wird und da- 
durch in den Stellwerken je 1 Glühlampe hinter einer 
auf Glas gemalten Gleistiummer zum Erglühen kommt, 
ist auf 2 Bahnhöfen eingeführt. Das Verfahren leidet 
an demselben Nachteil, wie das Zurufen mit Laut- 
spreeher. Hei raschem Abdrücken ist das Glühlicht, 
welches die Nummer des jetzt zu behandelnden Wagens 
erleuchten soll, längst erloschen, wenn der Wagen in 
den Stellwerkbezirk kommt, weil der Stöpsel bereits 
2—3 mal zum Ahstöpseln der folgenden inzwischen über 
den Ablaufrücken gelaufenen Wagen verwendet werden 
mußte. 

Als einfachste und zweckmäßigste Einrichtung 
hat sich — richtige Lage der einzelnen Stellwerke vor- 
ausgesetzt — das Anschreiben der Nummern auf einen 
vorderen Buffer bewahrt. 
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15. K. K. D. Frankfurt a. M. Besondere Ein- 
richtungen zur Verständigung zwischen dem Verechult- 
dieiwt un<l dem Beamten an den Ablaufanlagen, Lokomotiv- 
führer und Weichensteller sind nicht vorhanden bezw. 
Kegm Erfahrungen nicht vor. Es wird die Nummer des 
<; leises von dem Rangiermeister dem Weichensteller zu- 
gerufen oder mit Kreide auf die Bufferschcibc geschrieben. 
Bei Dunkelheit ist ein Arbeiter an der Ablaufstelle auf- 
gestellt, der dem Weichensteller mittelst eines Sprach- 
rohres laut und deutlich die Nummer der Gleise zuruft. 

16. K. E. I). Halle a. S. Beim Verschubdienst auf 
Ablaufgleisen sind Seheibenanzeiger, vermittelst welcher 
der Loshänger den im .Stellwerk bediensteten Weichen- 
steller die für den jeweilig ablaufenden Wagen einzu- 
stellende Fahrstraßen- oder (Jleisnuiniiier mitteilt, mit 
guten Erfolge im Gebniueli. 

17. K. E. D. Hannover. Zur Verständigung de« 
den Verschubdienst leitenden Beamten und a) dem 
Lokomotivführer dienen die durch die Signalordnung 
vorgeschriebenen optischen und akustischen Rangiersignale 
t Handsignale auch mit der Laterne, Pfeife. Zuruf, 
Klingeln), I») dem Weichcnstcllerpersonal dienen dieselben 
Signale. Auch halten wir bei einem Ablaufgleise 
elektrisch betriebene Fallscheibcn werke mit gutem Erfolge 
aufgestellt, durch welche dem Wcichenstcllerpersnnal 
angezeigt wird, wohin der abgestoßene Wagen laufen soll. 

18. K. E. D. Kattowitz. Zur Verständigung 
/.wischen dem den Verschubdienst leitenden Beamten 
und dem Weichensteller im .Stellwerk haben sich die auf 
den Bahnhöfen Peiskretscham und Kandrzin an den 
Ablaufanlagen aufgestellten lauttOnendcn Fernsprecher 
von Siemens & Halske gut bewahrt. 

19. Konigl. Preußische und Großherzogl. Hessische 
Eisenbahndirektion Mainz. Auf einem Bahnhofe ist zur 
Verständigung zwischen Rangiermeister und dem Stell- 
werkwilrter hinsichtlich der Bezeichnung des Gleises 
ein lautsprechendes Telephon seit 1 Jahr in Anwendung 
und bewahrt sich diese Anordnung bis jetzt gut. 

20. K. E. D. Münster i. W. Zur Verständigung 
im Vcrschubdienste, insbesondere bei Ablaufanlagen, 
werden die ablaufenden Wagen mit Gleisnummern ver- 
sehen. Eine Nummer an der vorderen Stirnseite (den 
Buffern) bezeichnet das Gleis, in welches der Wagen 
laufen soll, wahrend die hintere Stirnseite die Nummer 
desjenigen Gleises enthalt, welches die zunächst folgenden 
Wagen aufnehmen soll. Die Aufschrift ist so groß, 
daß der Weichensteller sie schon von weitem erkennen 
kann. 

Außerdem sind Hornsignale bezw. Signale mit 
Schrillpfeifeu eingeführt, welche besonders bei Nacht 
und bei nebeligem Wetter durch vereinbarte Zeichen 
dem Stellwerkwärter sowie dem Vcrschubperxonal die be- 
treffende Gleisnummcr melden. Der Weichensteller gibt 
jedesmal das Horiisigual zurück, nachdem er die Weichen 



für die Fahrt gestellt hat, so daß der den Vei-sehubdienst 
leitende Beamte erkennt, daß sein Signal richtig ver- 
stunden ist. Beide Arten der Verständigung sind einfach 
und zuverlässig und haben sieh bis jeUt gut bewährt. 

21. K. E. D. St. Johann-Saarbrücken. Zur Ver- 
ständigung zwischen dem den Verschubdienst leitenden 
Beamten und a) dem Lokomotivführer, b) dem Weichen- 
stellerpersonal hinsichtlich der Bezeichnung der Gleise 
werden bisher die Signale mit der Mundpfeife und dem 
Horn gegeben, soweit der mündliche Zuruf nicht 
angängig ist. 

Auf mehreren Verschubbalmhöfen sind Totz'sche 
Ablanfsignnle im Gebrauche, welche aber bei Nebel und 
trüber Witterung nicht benutzt werden können. 

Die GleLsnummern werden durch verschiedene 
Stellung mehrerer Mastflügel bezeichnet. 

22. König]. Sächsische Staatseiseubahnen. Die 
Verständigung des Ixikomotivfillmrs erfolgt nur durch 
die vorgeschriebenen Rangierpfeifctisignale. 

Die Verständigung zwischen dem den Verschub- 
dienst leitenden Beamten und dem Weichenstellerpersonal 
erfolgt durch Zuruf. Ein auf Verschubbahnhof Engel.sdorf 
mit lauttönendem Fernsprecher von Siemens & Halske 
gemachter Versuch hatte ein günstiges Ergebnis. 

28. GroßheraogL Genen] - Eisen hahitdirektkMi 
Schwerin i. M. Für den Verschubdienst usw. kommen 
zur Zeit nur Fernsprech-Verbindungen in Betracht, 
die sich bewährt haben. 

Anden- Apparate (Gleismelder) wurden nicht ein- 
gebaut. 

24. Königi. Württcmbeigische Htaatsciscnbahncu. 
Zur Verständigung zwischen dem den Verschubdienst. 
insbesondere an Ablaufanlagen, leitenden Beamten und 
a) dem takomotivfuhrcr kommen an Leitungstnngen 
angebrachte Klingel werke zur Anwendung. 

Die Verständigung mit b) dem Weichensteller- 
personal erfolgt durch das Lautsprech-Telephon. 

Heide Einrichtungen halten sich zu fraglichem 
Zwecke gut bewahrt. 

25. K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalin. Die 
Verständigung wird mit gutem Erfolge vermittelst Hand- 
signale und Signale mit der Mundpfeife gepflogen. 

Diese Verständigung erfolgt im allgemeinen durch 
Zuruf, bei Ablaufanlagen jedoch durch die in vier 
Exemplaren ausgefertigten Rollzettel, auf welchen der 
Reihe nach die nach den verschiedenen Gleisen zum 
Ablaufen gelangenden Wagen und Wagenparken 
verzeichnet sind. Je ein Stück dieser Rollzettel er- 
hält der diensthattende Verkehrsbeamte, der Rollmeister, 
der Weichensteller und der Partieführer, welch letztcrem 
die Verfügungen über die Bremsung und das Aufhallen 
der abgerollten Wagen obliegen. 

Die gewonnenen Erfahrungen sind günstig. 
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2ß. K. K. KiwMibahimiinisterium. Die Verständigung 
zwischen dem Veisehubleiter und dem I-nkomotivführer 
erfolgt heim Ahwlldienstc mittelst der Mundpfeife und 
Handsignalen, jene mit dem Weichensteller teils durch 
Beschreiben der rück wärt igen Buffer des letzten Wagens 
einer abrollenden Wagengruppe mit der Nummer jene* 
Gleises, auf welches die nächste Wagengrappe laufen ; 
soll, teils durch Siemens sehe Anzeige - Apparate, 
mittelst welcher die betreffende Gtciscnuramcr auf elek- 
trischem H i».' ersichtlich gemacht wild. Diese Apparate 
haben sich bisher in mehrjährigem Gebrauche gut be- 
wahrt. 

27. u. SB. K. K. priv. I Menviehische Nordweslbahu 
und SUd-Norddculsche Verbindungsbahn. Zur Verstän- 
digung des Veiwhubleitcrs mit dem Weichensteller stehen 
Hnrnsiifiiale in Anwendung, welche durch Kombinationen 
langer und kurzer TOne gebildet werden. Diener Vor- 
peaag hui sich gut bewährt. 

2«. Gesellschaft für den Betrieb von Niederländi- 
scheu Staatseisenbahnen. Auf verschiedenen Bahnhöfen ' 
sind elektri-che Klingehvcrke bei Ahlauf- und Auszieh- 
gleisen im Gebrauch, womit an den Stellwcrkwärtcr 
besondere Signale für die Umstellung von Weichen pc- 
reiten werden. Wo zu diesem Zweck lautsprechende 
Telephone angewendet sind, kommt es meist vor. dalJ 
die Klingel des Telephons regelmäßig, das Telephon 
selbst »ehr selten rebrauchl wird. 



Schlußfolgerung. 

Zu A. Zur Verständigung zwischen den 
Stationen und dem Strecken- oder Zugbe- 
gleitungspcrsonal stehen fast nur Fernsprecher 
in Verwendung, welche sich stets gut bewahrt 
haben und anderen, diesem Zwecke dienlichen 
Hinrichtungen, wie z.H. Morse-Schreibapparnten. 1 
vorgezogen werden. 

Zu II. Die Verständigung zwischen dem den 
Verschubdienst, insbesondere an Ablauf- An- 
lagen, leitenden Beamten und 

1. dem Lokomotivführer erfolgt zumeist mittelst 
der in der Signal-Ordnung vorgeschriebenen 
Signale in einzelnen Fällen mittelst eigener, 
am Scheitel des Ablanfruckens au 'gestellter 
Mastsignale oder Laternen in Verbindung 
mit Glocken zur Erregung der Aufmerksam- 
keit des Lokomotivführers oder nur durch 
Läutewerke oder Spiegelsignale, mittelst | 
welcher verschiedene Zoichen gegeben werden 
können: 

2. dem Weichenstellerpersonale hinsichtlich der 
Bezeichnung des Gleises, wohin ein ablaufen- 



derWagen geleitet w erden soll, erfolgt größten- 
teils durch Beschreiben der Buffer der ab- 
rollenden Wagen mit der betreffenden Gleis- 
nummer, vereinzelt auch durch Anhängen von 
Xummerscheibeu, bei mehreren Verwaltungen 
auch mittelst elektrisch betätigter Gleis- 
melder (Gleisuhren), Bauart Siemens & llalske. 
laut tönend er Fernsprecher, Bauart Siemens A 
llalske, sowie durch schriftliche Verständi- 
gung (Verschub-, Kollzettel) des Stellwerks- 
w arlers über die Reihenfolge der ablaufenden 
Wagen, durch Zuruf, Pfeifen- oder Horn- 
signale. 

Alle obenangeführten Kiurichtuniren haben 
sich bewährt. 



Bericht 

(Iber die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VIII, Nr. 10. 

Warnungsläutewerke an Wegübergängen. 

Welche durch den Zug zu betätigende Warnungs- 
läutewerke an Wegübergängen haben sich am besten 
bewährt? 

Beiühterataltcr: K. K. Eiw>nbahnminiit*riurii. 

Zu dieser Frage sind von 2!> Verwaltungen Ant- 
worten eingelangt, hiervon haben 10 Verw altungen keiner- 
lei Krfahrungcn mitteilen können, während Ii) Verwal- 
tungen sich wie folgt geäußert haben: 

1. Königl. Bayerische Staat.seiscnbahuen. In Verwen- 
dung sind nur einige Warnungsläutewerke von Siemens ,v 
Halske in Berlin. Die Verzögerungswerke befinden sich 
bei diesen Hinrichtungen älterer Bauart noch in den 
Läutewerk sgehänsen seilet. Sofern die Batterie gut 
unterhalten und die Gewichte rechtzeitig aufgezogen 
werden, erfüllen die Einrichtungen ihren Zweck. 

2. K. Iv I). Altona. Seit V/t bis 2 Jahren sind zwei 
selbsttätige Läutewerke der Bauart Ilattemer aufgestellt, 
welche durch einseitig wirkende Hattemersche und Scese- 
maun sehe Kontakte Intätigt werden. Nachdem einige 
Mangel, die sieh im Betriebe zeigten, beseitigt und 
kleinere Verbesserungen au der Konstruktion der Werke 
und der Anordnung der Batterien vorgenommen waren, 
funktionieren beide Anlagen zur Zufriedenheit. Ks wurde 

S3 
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auch August 1901 ein drittes selbsttätiges Läutewerk, 
zweiseitig wirkend, von der Bauart Siemens & Halske 
aufgestellt. 

3. K. K. D. licrlin. Probeweise sind Läutewerke von 
Siemens & Halske im Gebrauch. Die Versuche sind 
indessen noch nicht abgeschlossen. 

4. K. K. D. Breslau. Die Warnungsläutewerke von 
den Bauarten Secligcr, Seesemann, llattemer und Neu- 
rniinn haben sieh im allgemeinen gut bewahrt. 

5. K. K. D. Cassel. Durch den Zug zu betätigende 
Waniungslautewerke sind nur auf Nebenbahnen an drei 
Wcgübcrpängen aufgestellt. Ks sind Spindelläutewerke 
der Firma Siemens \ Halske. Das Laugsamschlagwcrk 
wird durch Batteriestrom ausgelöst. Wenn sich diese 
Hinrichtungen auch im allgemeinen bewährten, konneu 
sie als ganz zuverlässig nicht bezeichnet werden, da 
gelegentliche Versager nicht ausgeschlossen sind. 

6. K. K. D. Elberfeld. An wenig Übersichtlichen 
bewachten Wepühergängen der Hauptbahnen sind im 
hiesigen Bezirk Alarmsignaleinrichtungen, bestehend aus 
Sehienenkontakt, Fallklappenwcrk und Rasselwecker, her- 
gestellt worden. 

An unbewachten wenig übersichtlichen Wegübcr- 
gangen der Nebenbahnen sind ausschließlich Warnung*- 
Ututewerke nach Bauart Siemens & Halske angewendet 
worden. Da die Werke aufgezogen werden müssen, 
können die Krgebniss« der verschiedenen Versuche nicht 
als befriedigend angesehen werden. 

7. K. E. D. Erfurt. Die selbsttätigen Warnungs- 
laute werke von Hat temer. 

8. K. E. D. Frankfurt a. M. Die Läutewerke von 
Siemens & Halske haben sich bis jetzt am besten 
bewahrt. 

t). K. E. I). Hannover. Als Warnungsläutewerke, 
welche durch den Zug in Tätigkeit gesetzt werden, 
haben sich solche von Siemens & Halske gelieferten im 

allgemeinen bewahrt. 

10. K. E. D. Kattowitz. Das hier im Betriebe be- 
findliche selbsttätige Läutewerk hat sieh bei sehr sorg- 
fältiger Unterhaltung und wiederholter Untersuchung im 
allgemeinen bewährt. 

Dasselbe ist von der Telegraphenbauanstalt 
C. Lorenz in Berlin nach System Hattemer hergestellt. 
Weitere Warnungsläutewerke sind hier nicht im Betrieb. 

11. K. E. D. Magdeburg. Hier haben sich die Sie- 
mcna'srhen Warnungslautewerke am besten bewährt. 

1 i. K . E. D. Posen. Das an Wegübergängen zur An- 
wendung gekommene Warnungsläutewerk, bestehend aus 
einer < Jlockcnhude in Verbindung mit etwa 800 m weit 
entferuten elektrischen Kontakten, hat sich bewährt. 

13. K. E. D.St. Johann-Saarbrücken. Es ist nur das 
Siemens ,\. Hal-ke'sche Pausenläutewerk mit PfatT sehen 
Relais seit l'a.lahren, ohne Versager gehabt zu haben, 
im riehrauch. 



14. K. H.D.Stettin. Auf Hauptbahnen sind Warnungs- 
\ läuteweike mit Gewichtsantrieb und elektrischer 

Auslösung zur Sicherung unbewachter Wegtibergänge 
unzweifelhaft an» vorteilhaftesten. Auf Nebenbahnen 
dagegen können solche Läutewerke kaum Anwendung 
finden, weil hier das erforderliche Bedienungspersonal (zum 
j regelmäßigen Aufziehen der Antriebgewichte) fehlt. 

Im diesseitigen Bezirk sind zwei Anlagen auf 
Nebenbahnen vorhanden, bei denen elektrisch angetriebene 
Warnungsläutewerke (Bauart Hattemer) Verwendung 
gefunden haben. Die Anlagen haben sieh bisher bewährt. 

15. Königl. Preußische und Großherzogl. Hessische 
Kisenbahndirektion Mainz. Ein durch einen Druck- 
kontakt betätigtes Waniungsläutewerk hat sieh bewährt. 

16. Königl.SächsischeStaatsciseubahnen. Ein auf der 
Zeitz-Altenburger Linie aufgestelltes selbsttätiges Läute- 
werk System Hattemer, geliefert von I^orenz in Berlin, 
hat sich seit der Benutzung einer Akkumulatorenbatterie 
und der Zuschaltung zweier Siemens'seher Schienen- 
kontakte gut bewährt. Es wird aber bezüglich derartiger 
und ähnlicher Ijlutewerke eine ausgedehnte Anwendung 

I zur Zeit nicht beabsichtig, da ein Versagen immerhin 
möglich und mit erheblichen Gefahren verbunden ist. 

n.Großherzogl. General-Kiscnbahndircktion Schwe- 
rin i. M. nier sind bisher einfache große Kasselwerke zu 
Warnungsläutewerken verwendet worden. Dieselben sind 
verläßlich, am meisten in Verbindung mit Sehienendurcb- 
biegungskontakten und Schalt werken von Siemens* Halske. 

18. Königl. WürttembergischeStaatseisenbahnen. An 
zwei Nebenbahnen mit nicht bewachten Wegübergängen 
sind zwei, an einer Hauptbahn mit bewachtem Ober- 
gang direkt au stark ansteigender Landstraße und ohne 
Übersicht ist ein elektrisches Warnutigsläutewerk an- 
gebracht, welches durch den anfahrenden Zug in ge- 
messener Entfernung vor dem Übergang durch einen 
Schienenkontakt in Tätigkeit gesetzt und nach Vor- 
überfahrt des Zuges durch einen zweiten Kontakt aus- 
geschaltet wird. Zugleich wird nachts eine Warnungs- 
tafel vor den Übergängen mittelst elektrischen Lichtes 
beleuchtet. Die Ein- und Ausschaltung der elektrischen 
Lampen wird entweder durch die Schienenkontakte des 
Läuteweikes automatisch oder von der nnehstgelegenen 
Wärterbude von Hand besorgt. 

Die zur Betätigung des Läutewerkes nötige 
galvanische Batterie ist in einer Wärterbude untergebracht. 
Der Bclcuchtungstrom wird aus fremder Quelle geliefert. 

Die Einrichtung hat sich als lietriebsicher und 
i praktisch erwiesen. 

10. K. K.priv. Kaiser Ferdinands-Nonlbahn. Durch 
den Zug betätigte Warnuugsläntewerke, die seitens der 
Passanten zu beachten sind, stehen nicht in Anwendung. 
Dagegen hat die Kaiser Fcrdinands-Nordbahn in zwei 
Fällen au stark frequentierten Straßcnflbersetzungen 
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l^autewerke in Anwendung, die durch die fahrenden 
Züge betätigt werden und den Zweck haben, den 
Schrankenwärter zum rechtzeitigen Schließen der 
Schnaken aufzufordern. 

Dir Hinrichtung bewahrt sich gut. 

Schlußfolgerung. 

U a r ii u n > I äl u t e w e r k c n n Weg fl b e ig ä n g e u , 
welche durch den Zug betätigt werden, sind 
im allgemeinen noch sehr wenig und zumeist 
nur probeweise in Verwendung. 

Die Mitteilungen Ober die mit diesen Appa- 
raten gemachten Erfahrungen sind nicht über- 
einstimmend. Ks kann daher vorläufig Ober die 
Zweckmäßigkeit der Verwendung von Warnung.«- 
läutewerken, welche vom Zuge aus betätigt 
werden, noch kein abschließendes Urteil ab- 
gegeben werden und sind weitere Krfahruniren 
abzuwarten. 



Bericht 

über die Beantwortungen der Frage 
Gruppe VIII, Nr. 11. 
Signale des Zugbegleitungs-Peraonala. 

Sind besondere Vorrichtungen im Gebrauche, welche 
das Bremsorpersonal in den Stand setzen, bei sehr langen 
Güterzügen dem Zug- oder dem Lokomotivfahrer ein 
Signal zum Halten des Zuges zu geben, da 
merkt und verstanden wird? 



K. K. E.senbahi 



nuterium. 



Diese Frage wurde von 2»! Verwaltungen dahin 
beantwortet, daß bei keiner derselben derartige Vor- 
richtungen im Gebrauche sind. 



Schlußfolgerung. 
Bei der allgemein bekannten Schwierigkeit 
iu der Verständigung zwischen dem Bremsperso- 
nale und dem Zug- und Lokomotivfahrer, insbe- 
sonders bei langen Güterzagen, wllre dieser 
Gegenstand noch weiter zu verfolgen. 
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